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ВНИМАНИЕ! 
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ПАО «ИВТ» ОБЕСПЕЧИВАЕТ: 


Прием на собственные подъездные 

пути специализированного и универсального 

подвижного состава и груженого автотранспорта; 

Выгрузну из поданного транспортного средства с помощью 
передвижного разгрузчина РО-100 и подачу в складсное 
помещение с помощью конвейера ленточного передвижного 
КЛП -650/25000; 

Операции с нонтейнерным оборудованием - выгрузка 
порожнего контейнера с а/м на нонтейнерный терминал для 
накопления, внутритехнологичесние перемещения нкон-ра к 
месту производства работ по затарке, доставка груженного 
контейнера, в случае необходимости, на фумигационную 
площадну ПАО «ИВТ», погрузка груженного нон-ра на а/м для 
производства работ по перевеске и дальнейшему вывозу 
контейнера в пункт пропуска; 

Изготовление и оформление в таможенных органах ГТД; 








Оформление поручения для отгрузки на экспорт; 
Экспедирование в Ильичёвсних Торговом и Рыбном Портах; 
Предоставление на условиях аренды складсной площади ПАО 
«ИВТ» площадью от 1800 до 10500 нв. м. 


ПАО «Ильичевсквнештранс» 
Унраина, 68000, Одесская обл., г. Ильичевск, 
ул. Промышленная, 7. 

Факс: +38 (048 68) 420-79 

Тел: +38 (048 68) 506-58, +38 (048 68) 641-79, 
е-гпай: ппагкес@</ме.Й.од.ца 

млм мс. од.ца 
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СЕМТКА\15$ 


Основн! напрямки: кра!ни СНД, Европи, Азй, Америки, Далекого Сходу та 1н. 
Перюд надання транспортних послуг - 2016 р. 
Загальний обсяг рейсв (експорт/1мпорт) — 2500-3000 за рик. 


Ыльш детальну 1нформащю про нашу компангю Ви можете отримати 
на саит! 


Сво! пропозицй надсилайте по е-тай: 
Тел.: +38 (0566) 69-10-62; 
Моб.: +38 (067) 638-23-36, начальник вдд!лу доставки Солодовник Наталя. 


Граничнии терм!н надання 1нформаци до 02.11.2015 р. 





Порт осуществляет Имеет возможность 
круглогодичную навигацию принимать суда длиной 
Располагает 18 причалами ДО 250 ми осадкой до 8 м 


ПЕРЕГРУЗКА ЗЕРНОВЫХ — НОВОЕ ПЕРСПЕКТИВНОЕ НАПРАВЛЕНИЕ МАРИУПОЛЬСКОГО МОРСКОГО ПОРТА 
Тел./факс: +38 0629 408660 . Тел. приёмной: +38 0629 408634 - е-тай: а! @ тагрои.пе{ 
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ТКАМФЗ КАПТЁ 





При организации транспортировки грузов 
готовы оказать следующие услуги: 
е Обеспечение подвижным составом для 
выполнения перевозки 
е Разработка схем погрузки и крепления 
грузов. 


е Оперативность 6 расчетах комплексных 





ставок; 
® [[роведение работ по отгрузке зерновых 
культур в кратчашиие сроки по 
согласованию с —Заказчиком/ что 
позволяет значительно экономить на 
стоимости хранения зерна, 
дополнительных станционных сборах и 
т.д.; 

® обеспечение своевременной подачи 
вагонов на станцию погрузки и 
максимальной загрузки вагонов; 


® [[0грузо-разгрузочные работы в портах и 





железнодорожных станциях. 

® Оформление перевозочных документов. 

® Таможенное оформление. 

е Экспедирование в.портах. 

® Л/орской фрахт. 

е Контроль и планирование сроков 
доставки груза. 


® Слежение за грузом в пути следования. 


Украина, г.Киев, 03038, ул.Федорова, 26, оф.1 


НЕЕ ЕЕНЕННЫЕЫЫ тел./факс: 044 492-28-25 
. Со ЕРИЕТ) е-та!: апдгех/@аШапсетапзга!. сот 


тУТЕНАТИ А СВОИ ИМЕЮ уйпггу(@аШапс етапсзга1| ® СОШ 
а1ехапаег@аШапсегапзга11.сот 
шгю(@аШапсехгапзга11.сот 
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Уважаемые читатели! 
Приглашаем Вас посетить наш стенд на 
выставке "АгроСфера-2015", которая состоится 


18—20.11.2015 г. в Концертно-выставочном ком- 
плексе Одесского морского вокзала — стенд 
"ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ "ТРАНСПОРТ". 








ТЕМА НОМЕРА 


Реформирование железных дорог — 
один из этапов реструктуризации 
всей транспортной отрасли 


"Укрзал!зниця" стала крупнейшим за годы независимости предприятием Укра- 
ины, на котором была проведена общая оценка стоимости имущества. В перечень 
оцененных объектов вошел почти 1 миллион позиций без учета тех, что находятся 
на оккупированных территориях. Компания "Делойт", которая входит в "большую 
четверку" аудиторских компаний в мире, оценила имущество украинских желез- 
ных дорог в 245 млрд грн. Вся процедура заняла около 8 месяцев. Цель оценки 
имущества — это дальнейшая корпоратизация "Укрзал/зниш" и формирование 
уставного капитала ПАО "Украинская железная дорога", которое будет создано в 
рамках реформирования "Укрзал/зни\щ!". Мы обратились к Александру Завгород- 
нему, и.о. председателя правления ПАО "Украинская железная дорога", с прось- 
бой рассказать о реформировании "Укрзал/зниц!". 


Транспорт млм капзройеюмтасоцу" ? №10 (883) октябрь 201 БГ. З 
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— Вопрос о реформировании "Укрзал/зниц!' на 
повестке дня уже не первый год. Первый раз заяв- 
ление о реструктуризации прозвучало еще в 2009 г. 
В нынешнем году мы увидели реальные шаги — это 
оценка стоимости имущества. Что еще необходимо 
успеть до конца 2015 г.? 

— Реформирование украинских железных дорог 
— это по сути один из этапов реструктуризации всей 
транспортной отрасли. Мы не можем менять что-то 
одно, нам необходимо менять всю систему коммуни- 
каций между всеми участниками рынка. Это длитель- 
ный процесс, к которому мы готовы. На данном этапе у 
нас есть основные направления работы: инфраструк- 
турное развитие в направлении портов, привлечение 
транзитных грузов, развитие системы контейнерных 
перевозок и, безусловно, кадровая политика, кото- 
рая будет направлена на снижение уровня коррупции, 
клиентоориентированность, повышение оперативной 
эффективной и инвестиционной привлекательности. 
Мы намерены внедрить лучшие мировые практики во 
все бизнес-процессы. Сейчас в первую очередь необ- 
ходимо введение новой организационной структуры 
ПАО и принятие Закона "О железнодорожном транс- 
порте", а также внесение изменений в более чем 50 
нормативно-правовых актов. Отмечу, что 100% акций 
ПАО будут принадлежать государству. 

Совместными усилиями мы сможем войти в гра- 
фик реформирования и провести реформирование с 
абсолютным обеспечением устойчивой работы ПАО 
"Украинская железная дорога", ведь сегодня предпри- 
ятие — крупнейший работодатель в Украине. Сегодня 
в целом на железных дорогах Украины работают 260 
тыс. человек, а если учесть предприятия, которые 
являются вспомогательными подразделениями, то 
это более 300 тыс. человек. 
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Все действия, которые мы производим по рефор- 
мированию, детально взвешены, обработаны и обсуж- 
дены с привлечением различных экспертных групп 
Европейского банка, Европейского инвестиционного 
банка и различных европейских коллег. 

Благодаря изменениям в системе управления 
вагонным парком ведомства мы в т.г. имеем возмож- 
ность увеличить наши показатели, в первую очередь 
показатели выручки, которая по отношению к плано- 
вым показателям 2015 г. выросла на 6,8% и соста- 
вила 22,5 млрд грн. 

Также мы с 1 сентября перевели все наши подраз- 
деления на пятидневный рабочий режим и сделали 
дважды повышение заработной платы по 5% (средне- 
годовая ЗП за 9 месяцев т.г. — 5,13 тыс. грн.). 

— Какие планы ПАО "Украинская железная 
дорога" на 2016 г.? 

— Что касается планов на 2016 г. На сегодняшний 
день идет разработка финансового плана, мы уже 
прошли три дополнительных слушания. Планируем в 
начале декабря т.г. направить финансовый план-2016 
"Укрзал!зниц!" на рассмотрение КМУ. 

Все наши действия позволят в следующем году 
активно поработать над повышением сервиса и каче- 
ства тягово-подвижного состава "Укрзализниш". В 
2016 г. предусматривается приобретение довольно 
большого количества грузового парка, зерновозов, 
также предусмотрена модернизация 16 региональ- 
ных поездов, будут созданы специальные региональ- 
ные поезда. 

По плану, который сегодня разработало ведом- 
ство, включая развитие промышленного потенци- 
ала Украины, мы хоти приобрести 3,3 тыс. полуваго- 
нов, около 3,5 тыс. зерновозов хотят построить част- 
ные инвесторы, порядка 1,5 тыс. зерновозов плани- 
руем построить мы. В составе компании есть три ваго- 
норемонтных завода, которые могут построить такой 
подвижной состав. Кроме этого, предусматривается 
модернизация 16 электропоездов и дизель-поездов с 
переделкой их в региональные поезда и рассматри- 
ваем вопрос ремонтных работ с модернизацией под- 
вижного состава на трех вагоноремонтных заводах и 
4 крупных пассажирских депо, которые занимаются 
ремонтом подвижного состава. 

Рассматривается закупка двух электропоездов 
Экр-1 производства Крюковского вагонзавода и 
вопрос приобретения двух электропоездов Нуиупда! 
Воет, таких же, которые уже курсируют в Украине. 

Параллельно мы провели переговоры с машино- 
строительными компаниями, которые занимаются 
строительством локомотивов, строительством под- 
вижного состава пассажирского, и если будут най- 
дены механизмы финансирования этих программ, 
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они будут запущены в 2016 г. Начнется реновация и 
модернизация локомотивного парка и пассажирского 
парка дальнего сообщения. 

Проблема с ж/д парком дальнего сообщения очень 
серьезная, у нас в 2015 г. общее количество вагонов, 
которые были в пике работы — 3,2 тыс. пассажир- 
ских вагонов. По срокам службы на 1 июня 2016 г. это 
количество уменьшится на 400 единиц. Поэтому нам 
есть чем заниматься и в части модернизации подвиж- 
ного состава. 

Напомню, что ведется и текущая работа по дан- 
ному вопросу. Несколько недель назад был запущен 
пригородный поезд производства КВСЗ, который кур- 
сирует между Черновцами и Львовом, увеличивается 
количество пассажиров. 

— Как сейчас происходит сообщение с РФ и что 
изменится или не изменится в связи с тем, что с 25 
октября останавливается авиасообщение между 
странами. 

— Что касается сообщения с РФ. На сегодняшний 
день мы работаем в соответствии с требованиями 
нормативных документов. В них прописан порядок 
пересечения границы подвижным составом того или 
иного государства. Учитывая, что железные дороги 
работают в пространстве Объединенного сотрудни- 
чества железных дорог (ОСЖД), в которое входят 
фактически все станы постсоветского пространства и 
часть стран Восточной Европы, что на сегодня очень 
большое количество грузов следует транзитом через 
Украину на территорию Европы, никаких ограниче- 
ний, за исключением того ограничения, которое было 
введено указом Президента Украины касательно 
"ПГК" и ее дочки, не вводилось. 

По отношению к украинским перевозчикам на 
сегодняшний день РФ введены санкции, остановлена 
перевозка вагонами украинской компании "Укрреф- 
транс", которые входят в состав украинских железных 
дорог. Это рефрижераторные секции, которые рабо- 
тали на территории России. 

Касательно пассажирского сообщения между 
Украиной и Россией. Еще с декабря 2014 г. это сооб- 
щение минимизировано, сейчас курсирует 10 пар 
поездов. Увеличения пассажиропотока в связи с 
закрытием авиасообщения мы не наблюдаем. Потому 
никаких операций по увеличению подвижного состава 
или его изменению не происходит. 

Все наши составы сформированы по 24 вагона, 
конечно, увеличение количества поездов может быть 
произведено на основании решения правительства. 

— Каким образом повлияло на железную дорогу 
выведение из Украины вагонов, которые попали под 
санкции, — "ПГК" и "ГПК Украина"? 

— Транзитный поток в течение последнего года 
падает довольно серьезно. У нас 48% падения тран- 
зитного потока. Но это никоим образом не связано с 
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выведением вагонов "ПГК", это общая геополитиче- 
ская ситуация. Поэтому вывод вагонов "ПГК" прак- 
тически не отобразился на изменениях транзитного 
потока. 

Мы сегодня работаем над развитием транзит- 
ного потока, занимаемся различными направлени- 
ями, участвуем в развитии контрейлерного поезда 
"ВИКИНГ"... Мы пытаемся подключить туда европей- 
ские страны, думаем, что все это получится в ближай- 
шее время. 

— Несмотря на то, что "Укрзализниця" потеряла 
часть своего имущества в Крыму и на Востоке Укра- 
ины, предприятие все же не отказывается от планов 
развития и привлечения дополнительных грузопото- 
ков, формируемых системой международного сооб- 
щения, как планируете их осуществлять? 

— Ситуация, которая сложилась в железнодорож- 
ной отрасли в последние годы, действительно кри- 
тическая. По итогам нынешнего года мы ожидаем 
общего убытка почти на 48 млн грн. Но это не озна- 
чает, что мы не двигаемся вперед. Через четыре года 
мы намерены выйти на показатель чистой прибыли в 
526 млн грн. Для того, чтобы привлечь дополнитель- 
ные грузопотоки, которые формируются в междуна- 
родном сообщении, мало развития одной инфраструк- 
туры, необходимо и правовое упрощение. Рассматри- 
вая транзитный потенциал нашей страны, хотелось 
бы акцентировать внимание на том, что именно тран- 
зит занимает существенную долю в структуре внеш- 
неэкономических грузопотоков. К сожалению, влия- 
ние мирового финансового кризиса и большая конку- 
ренция со стороны других стран на сегодняшний день 
приводят к нашим потерям транзитных грузопотоков. 
Поэтому основными задачами по восстановлению и 
приумножению нашего транзита должны быть тща- 
тельно продуманные системные решения по оптими- 
зации правовых условий и тарифных сеток, внедре- 
ние упрощенного документооборота с применением 
накладной ЦИМ/СМГС, содействие упрощению тор- 
говых процедур и развитие мультимодальных пере- 
возок. Применение унифицированной накладной 
ЦИМ/СМГС сегодня является одним из актуальных 
вопросов. Сосуществование двух разных правовых 
режимов сегодня является одним из основных препят- 
ствий для предоставления глобальных услуг железно- 
дорожного транспорта. 

— Как данные препятствия планируете устранять? 

— Добиться эффективности перевозок и торговли 
можно путем устранения узких мест и внедрения мер 
по упрощению процедур и ускорению пересечения 
границ. Сейчас активно ведется работа, направлен- 
ная на разработку технологии применения унифици- 
рованной накладной ЦИМ/СМГС. Это даст возмож- 
ность применить электронную запись, заверяемую 
ЭЦП, в качестве грузового и таможенного транзит- 
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ного документа при международных грузовых пере- 
возках и наладить эффективные партнерские связи 
между государственным и частным секторами, спо- 
собствующие принятию мер по облегчению пересече- 
ния границ. Нам необходимо выйти на поэтапное вне- 
дрение электронного документооборота и внедрить 
единый унифицированный транспортный документ 
на всем маршруте (ЦИМ/СМГС). Почти 10 лет назад 
была создана единая унифицированная накладная 
ЦИМ/СМГС. Ее применение на всем пути следования 
груза по железным дорогам, где применяются различ- 
ные правовые предписания, позволяет осуществлять 
перевозки без переоформления перевозочных доку- 
ментов, ускорить сроки доставки грузов, усовершен- 
ствовать вопросы организации перевозок грузов и 
тем самым создать условия для привлечения допол- 
нительных объемов перевозок. Кроме этого, унифи- 
цированная накладная ЦИМ/СМГС одновременно 
может выполнять функцию таможенного транзит- 
ного документа, что, в свою очередь, позволяет суще- 
ственно сократить время прохождения грузов через 
границы и уменьшить финансовые расходы. Также 
в случаях с аккредитивом на груз унифицированная 
накладная ЦИМ/СМГС признается и в качестве бан- 
ковского документа. Необходимо и внедрение инно- 
вационных технологий в транспортном секторе. 

— Как развитие информационных технологий смо- 
жет привлечь грузопотоки? 

— На сегодняшний день во многих странах мира 
определяется нормативно-правовая база и сформиро- 
ван процесс стратегического планирования развития 
интеллектуальных транспортных систем. Опыт стран 
Евросоюза, США, Японии, Китая и Сингапура в про- 
движении инновационных проектов показывает, что 


6 №10 (883) октябрь 2015г. млм (гапзрон-]оигпа!.сот 


ы 
| "езбевин в вым |. 


паи Ыб” 


| 


" ы Га к 
: т , м 


в условиях особенностей кризисных явлений в эконо- 
мике только единая государственная политика позво- 
ляет объединить усилия государства, его субъектов 
всех уровней и секторов экономики в решении обще- 
национальных целей в транспортно-логистическом 
комплексе. Украина уже давно нуждается в улучше- 
нии информационного обеспечения международ- 
ной торговли, одним из основных элементов которой 
является транспортировка товаров через границы. 
В данном случае наши коллеги из морской отрасли, 
к примеру, создали систему портового сообщества 
и внедрили технологию "Единое окно — локальное 
решение" в зоне деятельности Южной таможни и пор- 
тов Одесской области. Они смогли изменить суще- 
ствующую ситуацию и перейти на качественно новый 
уровень обслуживания грузопотоков и повысили 
имидж нашего государства на международной арене. 
Сейчас мы хотим объединенить данный проект с соот- 
ветствующим программным модулем "Укрзал!знищ!" 
— автоматизированной системой управления грузо- 
выми перевозками, объединяющей все региональные 
железные дороги Украины. 

Внедрение электронного документооборота и его 
преимущества неоспоримы. Во-первых, сокращается 
время на оформление грузов, что позволяет сокра- 
тить общее транзитное время перевозки. Во-вторых, 
все участники перевозочного процесса имеют воз- 
можность получения предварительной информации и 
могут спланировать свои действия. Оформление гру- 
зов он-лайн создает удобство такого оформления, а 
также снижает коррупционный риск, так как оформ- 
ление становится бесконтактным. За такими проек- 
тами будущее транспортной отрасли. 
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МЕЖДУНАРОДНОЕ 
СОТРУДНИЧЕСТВО 


ВТО — 20 лет: как будет двигаться 
дальше крупнейшая торговая 


организация 


В этом году Всемирная торговая организация (ВТО) 


празднует свое 20-летие. 


Именно двадцать лет назад Уругвайский раунд 
переговоров завершился подписанием Маракеш- 
ского соглашения и созданием международной орга- 
низации, которая сейчас охватывает 161 члена, из 
которых 33 члена (и Казахстан, который пока фор- 
мально не является членом ВТО) присоединились к 
организации позже, после 1995 г. ВТО сегодня — это 
более трех десятков соглашений и обязательств на 
тридцати тысячах страниц и полноценный механизм 
разрешения споров. 

И это лишь вершина айсберга. 

За 20 лет своего существования ВТО превратила 
торговлю в инструмент социально-экономического 
роста, устойчивого развития, защиты окружающей 
среды, поощрения инноваций и создания справедли- 
вых рыночных условий для бизнеса. 
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Прототип ВТО пытали 
ХХ века. Вместе с МВФ, Всемирным банком в рамках 
Бреттон-Вудской системы должна была функциони- 
ровать Международная организация торговли. 

Однако устав данной организации (Гаванская хар- 
тия) оказался слишком прогрессивным для послево- 
енного времени, и Международной организации тор- 
говли не суждено было появиться. 

Как следствие, более полувека международная 
торговля товарами регулировалась в рамках Гене- 
рального соглашения по тарифам и торговле 1947 г. 
(ГАТТ-1947), а государства продолжали встречаться 
на раундах торговых переговоров для дополнения 
системы все новыми и новыми правилами. 

Решающим стал Уругвайский раунд. Его участ- 
ники вспоминают, что при подписании Маракеш- 
ского соглашения об учреждении ВТО их не покидала 
мысль о том, что же они сделали — "модернизировали 
правила торговли, которые существовали во времена 
ГАТТ, или создали монстра". 

Квинтэссенция организации такова: все согла- 
шения ВТО — это результат переговоров, а сама 
система права ВТО — это альянс права, экономики 
и политики. 

Именно этот постулат является ключевым для 
понимания системы ВТО и особенностей ее функци- 
онирования. 

Как отмечают создатели ВТО, без политиков обой- 
тись было невозможно, однако наибольшего успеха 
в переговорах удавалось достичь именно при мини- 
мальном их участии. Поскольку соглашения ВТО со3з- 
давались в процессе переговоров государств с раз- 
личными, а порой и противоположными интересами, 
они полны положений с неоднозначной трактовкой 
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(сопзнисИме атыдицКу), и каждая запятая имеет важ- 
ное значение для толкования обязательств в рамках 
ВТО. Поэтому в "джунглях" права ВТО без юристов не 
разобраться. 

Итак, с созданием ВТО система международной 
торговли стала всеобъемлющей. 

Сейчас ВТО — это торговля товарами, услугами, 
вопросы интеллектуальной собственности, связан- 
ные с торговлей инвестиции, торговля сельскохозяй- 
ственными товарами, содействие торговле, торговля 
высокотехнологичными товарами, устойчивое разви- 
тие. И этот список можно продолжать, поскольку ВТО 
не прекращает эволюционировать, отвечая на новые 
вызовы ХХ! века. 

В качестве примера можно привести начало пере- 
говоров по либерализации торговли "зелеными" това- 
рами (переговоры были начаты 14 государствами 
8.07.2014 г.). 
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Соглашения ВТО — это международные договоры, 
которые ратифицируются государствами-членами 
ВТО, становясь частью национального законодатель- 
ства. В некоторых государствах (например, в Швейца- 
рии) некоторые нормы соглашений ВТО имеют пря- 
мое действие. 

Однако членство в ВТО — это бесконечная домаш- 
няя работа государства над приведением своего зако- 
нодательства в соответствие с положениями согла- 
шений ВТО. Почему она бесконечная? 

Потому что любой нормативно-правовой акт дол- 
жен обязательно проверяться на соответствие обя- 
зательствам государства в рамках ВТО. В противном 
случае судьба такого акта будет непродолжительной, 
а государство будет иметь серьезный разговор с тор- 
говыми партнерами. 

Благодаря четко прописанным процедурам ноти- 
фикации от внимания ВТО не ускользнет ни один 
нормативно-правовой акт, де-юре или де-факто нару- 
шающий соглашения ВТО. 

Особенно это актуально сейчас, в эпоху "гонки 
реформ", когда чуть ли не ежедневно в авральном 
порядке появляются все новые и новые законопро- 
екты. 

Как утверждают в кулуарах ВТО, от "всевидящего 
ока" ничего не скроется, и если реакция ВТО и торго- 
вых партнеров на те или иные мероприятия не проис- 
ходит моментально, это вовсе не свидетельствует о 
том, что ее не будет вообще. 

Наоборот, она может появиться в самый неожи- 
данный момент. 

Поэтому обязательства в рамках ВТО можно рас- 
сматривать как своеобразные рамки для правотвор- 
ческой и правоприменительной деятельности. 

Например, в 2011 г. Верховная Рада Украины 
приняла Закон "О внесении изменений в некоторые 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ порт 







мил Агапзрой-]оигпа!.сот 


МЕЖДУНАРОДНОЕ 
СОТРУДНИЧЕСТВО 





законы Украины относительно обеспечения государ- 
ственной поддержки развития сельского хозяйства", 
который предусматривал продажу квот на экспорт 
зерна с аукциона. Однако впервые в практике нашего 
государства на данный закон было наложено вето 
из-за несоответствия его положений обязательствам 
Украины в ВТО. 

Так же при проведении антидемпинговых, анти- 
субсидиционных и специальных защитных рассле- 
дований Министерство экономического развития и 
торговли должно придерживаться не только норм 
национального законодательства, но и соответствую- 
щих положений соглашений ВТО и практики их при- 
менения. 

Следовательно, национальное — законодатель- 
ство — это основа для выполнения государством 
своих обязательств в рамках ВТО, поскольку 
именно государство принимает нормативные 
акты, регулирующие весь спектр вопросов, свя- 
занных с торговлей на национальном уровне. 
Вместе с тем любой регуляторный акт или даже 
неформальная практика могут стать основой для ини- 
циирования процедуры разрешения споров в рамках 
ВТО. 

Поэтому к правотворческому процессу необхо- 
димо подходить с особой осторожностью, проводя 
обязательную проверку проектов нормативных актов 
на соответствие требованиям права ВТО. При этом 
такую проверку необходимо проводить на стадии раз- 
работки проектов нормативных актов, а не после их 
вступления в силу. 


СИСТЕМА УРЕГУЛИРОВАНИЯ 
Ге] = ®] = М = ИР АА № 
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Настоящая жемчужина организации — механизм 
урегулирования споров ВТО. В качестве доказатель- 
ства — немного статистики и сравнения: 

— за 20 лет существования в ВТО было решено 
498 споров; 

— за 68 лет функционирования Международного 
суда ООН — 161 спор; 

— за 20 лет существования Международного три- 
бунала по морскому праву — 24 спора; 

— за 21 год существования НАФТА — 3 спора. 

Процедура урегулирования споров ВТО является 
четко регламентированной, что позволяет прогнози- 
ровать сроки и стадии урегулирования спора (чего 
очень не хватает другим международным адьюдика- 
ционным органам). 

Так, чтобы пройти все стадии разрешения споров 
в ВТО, необходимо в среднем два года. В Междуна- 
родном суде ООН — 4 года, НАФТА (Глава 11) — 5 
лет, в Международном центре решения инвестицион- 
ных споров (1С$10) — 3,5 года. 

Цифры говорят сами за себя. Кроме того, проце- 
дура урегулирования споров в ВТО является сочета- 
нием дипломатии и права. 
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Например, первый этап — консультации — чисто 
дипломатический. А уже рассмотрение спора третей- 
ской группой и постоянно действующим Апелляцион- 
ным органом ВТО — это правовые процедуры. Также 
в ВГО есть процедура компенсации (как временная 
мера), механизм надзора за выполнением реше- 
ний и применением ответных мер, если ответчик по 
делу не выполняет решение. При этом даже Антигуа 
и Барбуда (площадь которого — всего 440 км?) может 
"наказать" США за неисполнение решения по делу. 

При этом в последнее время споры становятся 
более комплексными и сложными. 

По подсчетам юридического департамента ВТО, в 
среднем один спор охватывает 162 заявленных нару- 
шения (с1аит$) об обжаловании 22 ограничительных 
мер. 

В одном текущем споре обжалуются 196 ограничи- 
тельных мероприятий и заявляется о 686 нарушениях. 
Возрастает роль и количество третьих лиц при рас- 
смотрении споров. Так, в одном действующем споре 
насчитывается 36 третьих лиц. 

На данный момент 102 из 161 члена ВТО (63%) 
участвовали в системе урегулирования споров ВТО. 

Большое количество споров, решенных в рамках 
ВТО, и активная позиция государств также обуслов- 
лены тем, что в ВТО за каждым спором стоит внуши- 
тельный бизнес-интерес. Недаром в кулуарах некото- 
рые дела даже называются именами компаний, чьи 
права были нарушены (самый яркий пример — дело 
по субсидированию Воетд—Апфиз$ (2$316, 0$353). 
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Поэтому ВТО становится форумом для решения 
все большего количества споров, и государства пыта- 
ются оспорить в организации меры, имеющие даже 
косвенное отношение к торговле, поскольку за 20 лет 
данный механизм доказал свою эффективность. 


|=] 1] =1-1№94 15... 


Может сложиться впечатление, что в сфере меж- 
дународной торговли дела идут как никогда хорошо и 
никакие вызовы ВТО не страшны. К сожалению, это 
не совсем так. 

Осложнение отношений и структур бизнеса, появ- 
ление новых товаров/услуг, изменение традиционных 
парадигм мировой торговли, экономические кризисы 
значительно усложняют функционирование организа- 
ции, заставляя последнюю вовремя реагировать на 
изменения. 

Довольно серьезным вызовом для многосто- 
ронней системы торговли является стремительное 
увеличение количества соглашений о преферен- 
циальной торговле (зоны свободной торговли и тамо- 
женные союзы). По состоянию на апрель 2015 г. в 
ВТО было нотифицировано 449 соглашений о пре- 
ференциальной торговле, из которых 262 вступили 
в силу. 

Отдельного внимания заслуживают так называе- 
мые "мегарегиональные" соглашения о ЗСТ, напри- 
мер, между ЕС и США или между ЕС и Канадой. 

Ходили слухи, что с созданием ЗСТ между ЕС и 
США потребность в ВТО отпадет. Однако пока пере- 
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говоры по ЗСТ напоминают |е сае ди соттегсе, и 
чтобы делать определенные выводы, необходимо 
дождаться их результатов. 

Также довольно часто в рамках соглашений о 
преференциальной торговле стороны предусматри- 
вают существование механизма разрешения споров. 
Однако цифры снова говорят сами за себя: 

— в конце 2010 г. в 82 из 443 споров в ВТО истцом 
и ответчиком выступали государства-члены соглаше- 
ний о преференциальной торговле; 

— в настоящее время 19% всех споров в рамках 
ВТО — это споры между государствами-членами 
соглашений о преференциальной торговле. 

То есть, несмотря на наличие альтернативы, ВТО 
все равно остается основным форумом для урегули- 
рования торговых споров. И эта тенденция имеет все 
шансы сохраниться надолго. 

Кстати, если посмотреть на недавно опубликован- 
ное предложение ЕС относительно системы разре- 
шения инвестиционных споров в соглашении о ЗСТ 
с США (ТгапзаНапйс Тгаае апа пуезтет Рацпег$ Тр), 
то можно заметить много общих черт с урегулирова- 
нием споров ВТО. Совпадение?.. Вряд ли. 

Другим важным вызовом для ВТО является 
балансирование между принципами свободной 
торговли и другими ценностями (например, обще- 
ственная мораль, национальная безопасность, 
жизнь или здоровье людей, животных и растений и 
т.п.). Например, в делах Аи$гайа—Р!ат Раскадта 
(0$435, 0$441, 0$458 и 0$467) на одной чаше 
весов лежит право производителей сигарет исполь- 
зовать торговую марку, а на другой — забота о 
здоровье нации. Так же в деле Сапада—Реед-т 
ТаиН (0$426) стоял вопрос баланса между субси- 
дированием и развитием рынка альтернативной 
энергетики. 

Похожие вопросы могут возникать касательно 
защиты окружающей среды, прав и свобод человека. 
Однако каждый такой вопрос будет иметь экономи- 
ческие, правовые и политические составляющие, за 
счет взаимодействия которых возможно будет сба- 
лансировать либерализацию торговли и обществен- 
ные ценности или вопросы безопасности. 

Другой вопрос — это применение санкций Украи- 
ной, США иЕС против России и применение "зеркаль- 
ных санкций" Россией в ответ. 

Останавливается торговля товарами и услу- 
гами, что, безусловно, противоречит правилам ВТО. 
Однако никакие правила не могут функционировать 
без исключении, и Украина, ЕС и США, негласно опи- 
раясь на статьи ХХ! ГАТТи ХМ-5$ ГАТС, вводят огра- 
ничительные меры из соображений национальной 
безопасности. 

Из каких соображений "контрмеры на контрмеры" 
вводит Россия — вопрос риторический. В таком слу- 
чае произвольное применение ограничений будет 
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иметь воздействие на многостороннюю систему тор- 
говли в рамках ВТО, как и на систему международ- 
ного права в целом. 





15—18 и т.г. состоится десятая Министер- 
ская конференция ВТО в Найроби (Кения). Надеемся, 
что она будет не менее результативной, чем девятая 
Министерская конференция на Бали. 

Традиционно болезненной является —Дохий- 
ская повестка дня: решат ли государства открытые 
вопросы или полностью откажутся от нее и начнут 
все с чистого листа. Однако любое решение, касаю- 
щееся будущего некогда Дохийского раунда перего- 
воров, а сейчас Дохийской повестки дня, должно спо- 
собствовать дальнейшему развитию многосторонней 
системы международной торговли. 

Несомненно, в дальнейшем будет расти пони- 
мание бизнеса, инструменты ВТО, несмотря на их 
публично-правовой характер, могут влиять на кон- 
кретные бизнес-интересы как положительно, так и 
отрицательно. Уже сейчас крупные корпорации соз- 
дают отдельные подразделения для стратегического 
планирования международной торговли, просчиты- 
вания наличия мер тарифного и нетарифного регу- 
лирования и их влияния на торговлю. В дальнейшем 
кооперация между бизнесом и властью будет только 
укрепляться. 

Традиционно популярными остаются меры торго- 
вой защиты — от антидемпинговых до компенсацион- 
ных и специальных. В дальнейшем будут проводиться 
внутренние реформы государств-членов ВТО и будут 
находиться те, чьи права и интересы такие реформы 
нарушают. 

Таким образом, несмотря на все вызовы, ВТО 
будет оставаться эффективным регулятором меж- 
дународной торговли на многостороннем уровне, а 
власть, бизнес и граждане — все больше чувствовать 
благотворное влияние международной торговли на 
социально-экономическое развитие государств. 

За 20 лет ВТО не словом, а делом (аа поп уегфа) 
продемонстрировала способность находить консен- 
сус даже по проблемным вопросам. 

ВТО — это не только система координат для 
международной торговли, это важный участник 
современной геополитики, и каждая Министерская 
конференция ВТО сопровождается большими ожи- 
даниями, а каждая неудача по ее результатам под- 
вергается детальному анализу. Поэтому надеемся 
на достижение новых позитивных договоренностей 
в Найроби. 


БРОВКО Александра, 

юрист ЮФ "бауепко КПагепкКо" 
Опубликовано на Интернет- 
портале Европейская правда 
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Южный контейнерный коридор 
восток—запад — новая 
возможность для транзитной 


Украины 


Новый вариант контейнерного маршрута, выдвинутый при активном участии 
"Укрзал/знищ!", обещает восстановить положение Украины в мегапроекте "Новый 
Шелковый путь" — стратегической и долгосрочной инициативе Китая по созданию 
транспортного коридора Азия—Европа—Азия. 











Как декларировало руководство КНР, идея "Нового 
Шелкового пути" воплощается в серии из двух ключе- 
вых инфраструктурных составляющих — "Экономи- 
ческий пояс Шелковый путь" и "Морской Шелковый 
путь 21 века", и обе имеют целью ускорение интегра- 
ции региональных экономик и создание транспорт- 
ной сети высокого стандарта — фактически, через 
цепочки зон свободной торговли (не путать с "тер- 
риториями приоритетного развития"). По мнению 
участников глобального транспортного рынка, под- 
хвативших эту идею, ее реализация лежит в плоско- 
сти усиления тенденций экономического и торгового 
партнерства сопредельных территорий, поэтому тре- 
бует консолидации и единой направленности эко- 
номической и транспортной политики государств — 
потенциальных участников "шелкового" мегапроекта. 
С учетом грандиозности поставленной задачи не уди- 
вительно, что у проекта на сегодня нет определенно- 
сти по части маршрутов, намечены лишь основные 
направления: Китай—Центральная Азия—Россия— 
Европа (Балтийское море); Китай— Центральная 
Азия—Западная Азия—Персидский залив—Среди- 
земное море; Китай—ЮВА— Южная Азия—страны 
Индийского океана—Ближний Восток —Европа. Пер- 
вое направление соответствует концепции проекта 
"Экономический пояс Шелковый путь"; прочие укла- 
дываются в идею проекта "Морской Шелковый путь 
21 века". Однако вне зависимости от концептуаль- 
ной направленности остается открытым вопрос при- 
оритетности развития упомянутых направлений, тем 
более что Китай, ключевое звено любого из проектов, 
поддерживает идею многовекторности экономиче- 
ского и транспортного сотрудничества. Для Украины 
данная позиция Поднебесной является многообещаю- 
щей, поскольку участие нашей страны в "шелковых" 
инициативах долгое время было, в лучшем случае, 
декларативным. Одна из причин сложившегося поло- 
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жения кроется в украинской транспортной политике, 
долгое время игнорировавшей вопросы эффектив- 
ного, не на бумаге, стимулирования контейнерного 
транзита. Вторая связана с хорошими наработками 
по первому из вышеперечисленных направлений, 
т.н. "северному", идущему в обход украинской тер- 
ритории (по линии Китай—Казахстан—РФ—Бела- 
русь—ЕС). Так, за 7 месяцев текущего года в рамках 
"Нового Шелкового пути" перевозки контейнеров по 
"северному" коридору увеличились в 1,4 раза; только 
в сообщении Китай—Германия (в обоих направле- 
ниях) и только контейнерными поездами за данный 
период перевезено более 50 тыс. ТЕЧ. Для срав- 
нения: транзит контейнеров за 7 месяцев по сети 
"Укрзал!зниш" в/из Китая составил менее 4 тыс. ТЕЦ. 
Сегодня регулярные контейнерные отправки охваты- 
вают целую сеть маршрутов "северного" направле- 
ния: Сучжоу—Варшава, Чунцин—Дуйсбург, Чжэнь- 
чжоу—Гамбург, Ухань—Пардубице, Ченду—Лодзь, 
Иву—Мадрид, Лейпциг —Шэньян. Все эти маршруты 
проходят вне территории Украины и являются тран- 
зитными для Белорусской ж/д. Напротив, по сети 
"Укрзалзниш" сегодня проходит единственный регу- 
лярный контейнерный маршрут направления ЕС— 
Китай — "Ленд Бридж" (Китай—Венгрия). Правда, 
его объемы возрастают (по итогам 2014 г. — более 
чем в 1,2 раза к 2013 г.), однако говорить о прочной 
позиции "Укрзализнищ" как транзитного звена перево- 
зок контейнеров в сообщении Китай—Европа пока не 
приходится; в частности, транзит контейнеров китай- 
ской оси по сети "Укрзалзниц!"' за 7 месяцев 2015 г. 
составил около 5% совокупных объемов контейнер- 
ного транзита, проследовавшего сухопутным путем 
в Европу. К тому же эта составляющая недостаточно 
представлена и в потоках самой "Укрзал!знищ" — по 
данным перевозчика, транзитом по территории Укра- 
ины из/в Китай перевезено 15% всего объема тран- 
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зитных контейнеров, перевезенных за этот период 
железнодорожным транспортом Украины (3,357 тыс. 
ТЕЦ из 22,029 тыс. ТЕЦ). 

В то же время позиции Беларуси в системе кон- 
тейнерного транзита Китай—ЕС выглядят гораздо 
весомее; так, за прошедший год объем транзита 
контейнеров китайской оси по сети БЖД составил 
свыше 40 тыс. ТЕЧ — в 6 раз больше, чем переве- 
зено по сети "Укрзал!зниш", и втрое больше, чем в 
2013 г. Активно развивается ключевой проект БЖД 
в рамках проекта "Новый Шелковый путь" — созда- 
ние китайско-белорусского индустриального парка 
"Великий камень", высокотехнологичного логистиче- 
ского центра близ Минска площадью свыше 80 кв. км. 
Данный проект географически удачно сочетает в себе 
потенциал сборочных производств за счет комплек- 
тующих Китая и/или ЕС, рассчитанных на эти же или 
тяготеющие рынки. Ничего подобного по масштабам 
и значению для развития международной логистики 
Украина пока предложить не может. В частности, 
сходный по профилю отечественный проект, созда- 
ние индустриально-логистического парка в акватории 
порта "Южный" (также предусматривающего выход 
на страны Европы), все еще не продвинулся далее 
общей идеи. Между тем, Китай уже пообещал вло- 
жить в проект "Великий камень" порядка $0,5 млрд; 
такой же объем кредита намерен предоставить китай- 
ский Эксимбанк Белорусской ж/д для развития ее 
инфраструктуры в рамках концепции "Новый Шел- 
ковый путь". По оценке БЖД, перевозки "северным" 
путем экономят транзитное время, в сравнении с 
морской перевозкой, более чем на 20 суток. Сегодня 
перевозка по линии Китай—Казахстан—РФ—Бела- 
русь —ЕС занимает около 17 суток; БЖД ставит целью 
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снизить этот показатель до 14—15 суток. Правда, 
нынешние затраты на "северный" вариант выше рас- 
ходов на морскую перевозку в 1,5—1,6 раза, но участ- 
ники сухопутного коридора рассчитывают на опреде- 
ленную часть грузовладельцев, заинтересованных, 
прежде всего, в скорости, ритмичности и безопасно- 
сти перевозки. Как отмечают эксперты транспорт- 
ного рынка, усилия Беларуси являются ярким при- 
мером использования фактора т.н. "географической 
ренты" — выгодного транзитного положения. Анало- 
гичные усилия предпринимает и Россия; что касается 
Казахстана, этот участник следует китайской логике 
"многовекторности", и в этом смысле, как и Китай, 
является потенциальным союзником Украины в ее 
намерениях утвердиться в рамках "Нового Шелкового 
пути". Определенным подтверждением гибкой поли- 
тики Казахстана в отношении "Нового Шелкового 
пути" можно считать его позицию по вопросу ОТЛК 
(АО "Объединенная транспортно-логистическая ком- 
пания") — структуры, создаваемой в рамках ТС с 
целью глобального оперирования транзитными кон- 
тейнерными потоками восток—запад. Как известно, 
правительство Казахстана удерживается от офици- 
ального присоединения к проекту ОТЛК — как пола- 
гают эксперты, казахстанская сторона, ключевое 
звено в транзите китайских контейнеров, явно не 
вдохновляется идеей получить в результате сделки 
миноритарный пакет (чуть более 20%) в будущем 
глобальном логистическом операторе. С другой сто- 
роны, российский участник ОТЛК, компания "Транс- 
Контейнер", намеревавшаяся в начале года про- 
дать Казахстану 50% его логистического оператора 
"Кедентранссервис", отказалась от этой идеи. Офи- 
циальная причина — падение курса тенге, поменяв- 
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шее коренным образом финансовую сторону транзак- 
ции, однако аналитики указывают и на иную причину 
— ущербность для российской стороны этой сделки, 
поскольку Казахстан, пообещавший впоследствии 
передать 100-процентный пакет АО "Кедентранссер- 
вис" в состав ОТЛК, юридически данное обязатель- 
ство все еще не закрепил. Это, по сути, обеспечивает 
Казахстану пространство для маневра на рынке кон- 
тейнерных перевозок, позволяя республике конверти- 
ровать свои транзитные возможности в новые (в т.ч. 
не зависящие от России) проекты привлечения китай- 
ских грузов. Наконец, Беларусь, третий потенциаль- 
ный участник ОТЛК, также удерживается от решения 
официально войти в компанию. Подобные политиче- 
ские коллизии, характерные в целом для "северного" 
коридора Китай—Европа, являют собой пример слож- 
ностей, обусловленных большим числом его участни- 
ков. Это, безусловно, следует учитывать Украине и ее 
партнерам по новому проекту — создания "южного" 
коридора Китай—Европа в обход России и Беларуси 
(с участием Казахстана, Азербайджана, Грузии, Укра- 
иНы). 
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я новой транспортной альтернативы Азия— 
Европа—Азия с участием Украины базируется, пре- 
жде всего, на перспективах роста объемов пере- 
возок грузов китайского направления по сети 
"Укрзал!зниц!". Так, только за 7 месяцев 2015 г. пере- 
возки по линии Украина-—КНР с использованием оте- 
чественного железнодорожного транспорта увеличи- 
лись в 1,3 раза и превысили 15,6 млн т. При этом экс- 
порт в Китай, доминирующий по объемам, увеличился 
на 33%, транзит — более чем в 2 раза. Важной частью 
потенциала нового коридора является также попут- 
ная загрузка, прежде всего за счет перевозок товаров 
из/в ЕС в направлении Казахстана и государств Сред- 
ней Азии. Эти грузы сегодня идут, главным образом, 
через территорию России, однако очевидна их пере- 
ориентация, ввиду политических рисков, на обход- 
ные маршруты. Еще более проблематична перевозка 
через РФ украинского экспорта в направлении Казах- 
стана и Средней Азии, что делает этот грузопоток 
частью загрузки нового "южного" коридора. В целом 
номенклатура его грузовой базы уже весьма предста- 
вительна: транзит из Европы — строительные и лесо- 
материалы, сахар, товары потребительского спроса, 
комплектующие (всего объемом порядка 20 тыс. т в 
месяц); экспорт из Украины — черные металлы, про- 
дукты питания, пищевые масла (в совокупности — 
около 50 тыс. т ежемесячно). 

"Укрзализниця" выступила с конкретной инициати- 
вой, касающейся развития грузовой базы "южного" 
коридора — за счет обратной загрузки "северного" кон- 
тейнерного маршрута Китай—Европа, проходящего 
через Беларусь (Достык—Илецк—Канисай—Крас- 
ное —Осиновка—Брест). По оценке "Укрзал!знищ!", 
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45-футовые рефконтейнеры, используемые как 
основное оборудование на "прямом" направлении 
"северного" коридора (Китай—ЕС), можно использо- 
вать под обратную погрузку продуктов питания, следу- 
ющих в восточном направлении. Обратный маршрут 
"Укрзалзниця" предложила по линии ЕС—Украина 
(Ильичевск)—Грузия  (Поти/Батуми)—Азербайджан 
(Беюк-Кясик—Алят)—Казахстан (Актау—Достык)— 
Китай. На участках этого коридора предлагается 
использование контейнерных поездов "Викинг" (ЕС— 
Ильичевск) и "НОМАД ЭКСПРЕСС" (Грузия—Азер- 
байджан), что делает возможным привлечение на 
"южный" маршрут дополнительной (промежуточной) 
загрузки. По расчетам украинской стороны, предла- 
гаемый "южный" вариант сопоставим с "северным" 
по тарифам, однако требует ценовой оптимизации. 
Наиболее близкими по тарифам являются участки 
обоих маршрутов по территории сухопутного Казах- 
стана: "северный" (Достык—Алма-Ата—Илецк), дли- 
ной 3,3 тыс. км, тарифицирован на уровне $0,9 тыс./ 
конт.; "южный" (Достык— порт Актау), длиной 3,1 тыс. 
км — порядка $0,8—0,9 тыс./конт. Далее "южный" 
коридор предполагает использование ломаной логи- 
стики: морского участка (каспийского) с выходом на 
порт Алят (306 км, $0,7 тыс./конт.); железнодорожного 
(Алят—Беюк-Кясик—Поти/Батуми) — 790—830 км, 
около $0,95—1 тыс./конт.; морского (черноморского) 
Поти/Батуми—Ильичевск (свыше 1 тыс. км, более $3 
тыс./конт.). Эта комбинированная схема, перспектив- 
ная как мультимодальная, является весьма дорогосто- 
ящей в сравнении с единым железнодорожным участ- 
ком "северного" коридора (по сети "РЖД"): "южная" 
логистика, в совокупности — порядка 2 тыс. км, свыше 
$4,8 тыс./конт; "северная" — 2 тыс. км, $0,6 тыс./км. 
Та же диспропорция не в пользу "южного" коридора 
имеется на завершающих (железнодорожных) участ- 
ках маршрутов: "южный" (по сети "Укрзал!знищ!", 
Ильичевск—Изов) — 970 км, свыше $1,1 тыс./конт.; 
"северный" (по сети БЖД, Осиновка—Брест) — 610 
км, менее $0,2 тыс./конт. Очевидно, столь серьезный 
проигрыш "южного" коридора по тарифам трудно ком- 
пенсировать за счет качества услуги, тем более что 
сам по себе факт нескольких перевозчиков на марш- 
руте усложняет и удорожает логистику. По оценке 
украинской стороны, для обеспечения конкурентоспо- 
собности нового маршрута необходимы усилия всех 
участников транспортной цепочки, как на железно- 
дорожных, так и на морских участках, поэтому целе- 
сообразно согласованное формирование тарифных 
условий. Их выработку взяла на себя Украина, пред- 
ложившая схему скидок для отдельных участков в 
рамках проекта: по сети "Укрзал!знищ" — более чем 
на 60%; на черноморском участке — -52%; для Гру- 
зинской и Азербайджанской железных дорог — -63%; 
на каспийском участке — -37%; по сети КТЖ — 0%. 
"Укрзал!зниця" не прокомментировала различный 
размер тарифных скидок для участников, однако 
ряд предположений можно сделать. Так, наиболь- 
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шие скидки предложены железным дорогам Грузии 
и Азербайджана — участникам, для которых дан- 
ный проект является сегодня, по сути, безальтерна- 
тивной возможностью привлечь контейнерный тран- 
зит оси Европа—Азия. Значительные обязательства 
взяла на себя "Укрзал!зниця" — очевидно, перевоз- 
чик рассчитывает компенсировать скидки 
за счет объемов привлеченной грузовой 
базы. Заметные скидки планируются для 
черноморских перевозчиков, что обуслов- 
лено возможностью конкуренции на этом 
морском участке. Равным образом, отсут- 
ствие конкуренции на каспийском участке 
обусловило собой меньший уровень № 
скидки для этого перевозчика. Наконец, 
наибольшая тарифная лояльность, прояв- 
ленная к Казахстану — отсутствие скидки 
— обусловлена его особой позицией в 
проекте "южного" коридора — этот участ- 
ник, по сути, равно заинтересован во всех 
проектах и направлениях развития кон- | 
тейнерных перевозок Европа—Азия по 

своей территории, поэтому создавать осо- 
бые тарифные предпочтения не намерен. 

Еще одним препятствием для "южного" 
коридора является транзитное время 
— пока оно, по расчетам участников, 
составляет 17 суток (без учета ожидания 
парома) против 15-ти по "северному" (где 
морская перевозка не требуется). Навер- 
стать данный разрыв будет сложно, однако участники 
проекта рассчитывают в этом на ряд организацион- 
ных мероприятий: синхронизацию работы всех участ- 
ков (прежде всего, маршрутов "Викинг" и "НОМАД 
ЭКСПРЕСС"); ускоренный пропуск через границы; 
внедрение унифицированных транспортных доку- 
ментов (накладной ЦИМ/СМГС); учреждение ответ- 
ственных операторов контейнерных перевозок на 
каждом из национальных участков. Определенный 
расчет делается и на институциональную поддержку 
коридора, совпадающего с концепцией развития 
МТК ТРАСЕКА (Европа—Кавказ—Азия) — проекта, 
поддерживаемого Евросоюзом. Участники рассчи- 
тывают, что "южный" коридор получит поддержку ЕС 
в части развития инфраструктуры, создания усло- 
вий для мультимодальных перевозок, гармонизации 
транспортного законодательства. Все эти статьи под- 
падают под финансирование ЕС в рамках мероприя- 
тий ТРАСЕКА ШЕА 1 (наращивание пропускной спо- 
собности МТК). 

На сегодня участники "южного" коридора (прежде 
всего железнодорожные администрации) уже утвер- 
дили ряд первых предложений в рамках стартового 
оформления проекта. Так, "Укрзализниця" взяла на 
себя инициативу предложить дополнение тарифной 
схемы "Викинга" новыми тарифами, перспективными 
с точки зрения перевозок Европа—Азия — ставками 
на перевозку 45-футовых рефконтейнеров. Данная 
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ставка предлагается как 20-процентная надбавка к 
тарифу для 40-футовика, что эквивалентно $0,45/ 
контейнеро-км. Кроме того, предлагается стабилизи- 
ровать ставки для "Викинга" в целом. Представите- 
лям Кавказа в лице ЗАО "Азербайджанские желез- 
ные дороги" и АО "Грузинская железная дорога" 


хо 


ВЛ8 "464 


предложено установить тарифы для транзитных кон- 
тейнеров на уровне ставок "Викинга". Это решение 
впрямую апеллирует к позиции Грузии, официально 
присоединившейся к проекту "Викинг"; азербайджан- 
скому перевозчику предлагается принять аналогич- 
ное решение. Кроме того, морским перевозчикам (в 
лице железнодорожно-паромных линий) предлага- 
ется установить конкурентоспособные тарифы: для 
Черноморского бассейна — $1,5 тыс./45-футовый кон- 
тейнер; для Каспийского — $440/ед. соответственно. 
Кроме того, линейным морским перевозчикам пред- 
лагается декларировать ставки для контейнеров про- 
чих типов в направлении "южного" коридора. Среди 
решений, охватывающих всех участников нового про- 
екта, фигурируют: проработка вопроса комплексной 
услуги по маршруту в рамках прямого международ- 
ного железнодорожно-паромного сообщения; вне- 
дрение мероприятий по обеспечению качественного 
контейнерного сервиса; выработка предложений по 
оптимизации тарифов; минимизация протяженно- 
сти маршрута и транзитного времени. Все эти нара- 
ботки должны быть анонсированы до окончания теку- 
щего года. В случае успешного принятия решений по 
выдвинутым предложениям рынок международных 
контейнерных перевозок вовремя, к новому тариф- 
ному году, получит новый логистический продукт — 
"Южный Шелковый путь". 

КАТКЕВИЧ Галина 


№10 (883) октябрь 2015 г. 





ГОСУДАРСТВЕННОЕ 


И ОТРАСЛЕВОЕ 


РЕГУЛИРОВАНИЕ 


Реформы на пути евроинтеграции 


Украины 


8—10.10.2015 г. в Одессе проходил Черноморский экономический форум (ВИаск 
Зеа Есопотс Гогит 2015). Статусное мероприятие организовано Британско- 
украинской торговой палатой совместно с Одесской облгосадминистрацией. Инфор- 
мационную поддержку осуществляли Американская торговая палата, Австралии- 
ская торговая палата, Европейская бизнес ассоциация, Одесская торговая палата и 
др. Основные темы, рассмотренные на форуме, — развитие портов, железнодорож- 
ной инфраструктуры, привлечение инвестиции в Украину, упрощение контрольных 
процедур и процедур торговли, развитие туризма, каботажных перевозок и др. 


В форуме приняли участие и выступили с привет- 
ствиями губернатор Одесской области Михеил Саа- 
кашвили, советник Премьер-министра Украины Алек- 
сандр Малин, мэр Одессы Геннадий Труханов. 

Формат форума носил несколько необычный харак- 
тер — все участники сидели группами за столиками. В 
президиуме не было привычного стола, а некоторые 
выступающие говорили не с трибуны, а сидя. Это при- 
давало мероприятию особую атмосферу непринуж- 
денности, располагало к откровенным, порой критич- 
ным высказываниям. 
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Проведение экономического форума в стране с 
кризисной экономикой, в условиях военных действий 
на востоке страны — это не только желание поддер- 
жать Украину, но и возможность обозначить болевые 
точки, на которые следует обратить особое внимание, 
услышать от зарубежных экспертов, какие шаги нужно 
предпринять, чтобы изменить ситуацию. 

В первый день развернулась дискуссия по пробле- 
мам развития портовой инфраструктуры, привлече- 
ния инвестиций, создания условий для дальнейшего 


развития государственно-частного партнерства, упро- 
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щения процедур торговли, дерегуляции контрольных 
процедур в портах, способствующей повышению их 
конкурентоспособности. 

По словам директора по международным инвести- 
циям ЭСМ Джона-Мендоза Вильсона, развитие эконо- 
мики страны невозможно без развития портов. В то 
же время в Украине наблюдается дефицит портовых 
мощностей, в частности зерновых терминалов. По 
мнению специалиста, необходимо строить такие тер- 
миналы, поскольку производство зерновых с каждым 
годом растет. Специалисты отмечают, что в сезоне 
2015—2016 гг. собран урожай 61 млн т зерновых, что 
предполагает большие объемы экспорта зерновых. 

— На мой взгляд, — отметил Д.-М. Вильсон, — у 
украинского правительства недостаточно политиче- 
ской воли, чтобы развивать порты. В порту "Южный" 
построен современный зерновой терминал, однако 
таких мощностей должно быть в три раза больше. 
Для этого необходимо привлекать в портовую отрасль 
инвестиции. Но непременными условиями привлече- 
ния иностранных инвестиций являются разработка 
четкого и прозрачного механизма функционирова- 
ния Государственно-частного партнерства, преодоле- 
ние коррупции чиновничьего аппарата. Важно соблю- 
сти баланс между властью и инвесторами. Кто может 
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быть потенциальным инвестором украинских пор- 
тов? В первую очередь, партнеры из стран Черномор- 
ского экономического сотрудничества. Наша миссия 
тоже могла бы внести свой вклад в создание инфра- 
структуры, регулирующей процесс государственно- 
частного партнерства в портовой отрасли. 

В то же время, как отметил А. Малин, Мининфра- 
структуры "за последнее время реализовало ряд важ- 
ных инициатив, уравнивающих доступ грузовладельцев 
и стивидоров к причальным стенкам. Это открывает 
возможности для развития тыловых площадей". 











ЧЕРЕГУЛЯЦИЯ ПРОЦЕДУР 
В ПОРТАХ — ПЕРВЫЙ ШАГ 
ПО СПАСЕНИЮ ОТРАСЛИ 

Отечественные и зарубежные специалисты одно- 
значно заявляют: развитие портовой отрасли невоз- 
можно без привлечения инвестиций, реализации 
инфраструктурных проектов. Однако украинские реа- 
лии — военные действия на востоке страны, кризис в 
экономике, отсутствие гарантий вложенных бизнесом 
инвестиций — тормозят процесс привлечения инве- 
сторов. Чтобы разорвать порочный круг, необходимо 
было принятие срочных мер, т.е. проведение реформ. 
Как отметил зам. председателя ГП "АМПУ" Вяче- 
слав Вороной, "АМПУ и Мининфраструктуры в течение 
двух месяцев практически полностью реализовали 
реформы, связанные с дерегуляцией контрольных 
процедур в портах, упрощением процедур торговли. 
Все эти нововведения нашли отражение в постанов- 
лениях КМУ № 491/492". 

Мы могли бы реализовать все намеченные 
реформы, — отметил В. Вороной, — если бы не было 
сопротивления некоторых контролирующих органов. 
Тем не менее, первый этап дерегуляции — упроще- 
ние оформления судов, устранил анахронизм, суще- 
ствовавший в портах на протяжении десятков лет, 
— комиссионный контроль судов на приход. Расходы 
агентов и субъектов хозяйствования, оказывающих 
услуги в портах, при проведении комиссии на при- 
ход одного судна в среднем достигали $2 тыс. Сей- 
час контролирующие органы поднимаются на судно 
только по результатам анализа рисков, что состав- 
ляет не более 5% от общего количества флота, захо- 
дящего в отечественные порты. Причем, участвует в 
комиссионном досмотре только представитель той 
службы, где согласно анализу рисков есть проблемы. 
Изменен порядок оформления судов при переходе 
из одного отечественного порта в другой: граница 
открывается в первом порту и закрывается в послед- 
нем. Упразднен контроль изолированного балласта, 
во всяком случае, у экологической службы отсут- 
ствует юридическое основание для проведения такой 
процедуры. 

Далее зампредседателя АМПУ рассказал о втором 
этапе дерегуляции, который планируется завершить 
до конца текущего года. Он предполагает изменение 
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порядка оформления грузов: на таможенную службу 
возложена обязанность выпускать импортные грузы 
из порта, а пограничная служба больше не должна уча- 
ствовать в этом процессе. Кроме того, таможне вме- 
нен в обязанность 100-процентный предварительный 
документальный контроль импорта в портах, т.е. вете- 
ринарный, санитарный, фитосанитарный контроль, что 
значительно сокращает время оформления товаров. 
Упразднена экологическая декларация, как на судно, 
так и на товары. Предусмотрено проводить радиоло- 
гический контроль стационарными приборами, приоб- 
ретенными в 2006 г. для портов правительством США. 
"К сожалению, радиологическая служба отказыва- 
лась ими пользоваться, ссылаясь на то, что приборы 
находятся не на их балансе. Для окончательного уре- 
Гулирования этого вопроса было доработано Поста- 
новление КМУ № 491. В ближайшее время министры 
инфраструктуры и охраны окружающей среды вне- 
сут эти изменения в 
документ на очеред- 
ном заседании КМУ". 

С 1 января 2016 г. 
предусматривается 
полное предвари- 
тельное таможенное 
оформление грузов 
стивидорными ком- 
паниями до того, как 
транспортное сред- 
ство перевозчика 
заедет на террито- 
рию порта. "Это изба- 
вит перевозчика от 
многочасового ожи- 
дания — проведения 
таможенных фор- 
мальностей, которое имеет место сейчас. В результате 
время нахождения автотранспорта в порту сократится 
до 10—15 мин. Реализацию этого положения пра- 
вительственного документа отложили на несколько 
месяцев, чтобы стивидорные компании успели техни- 
чески оснаститься", — отметил В. Вороной. 


А] = | =] 1 МиГ] а к® = ЗиК) 
МОЖНО И НУЖНО СДЕЛАТЬ 

Несмотря на проводимые реформы, в морских пор- 
тах еще много проблем, которые мешают их систем- 
ному развитию. Как отметил замминистра инфра- 
структуры Юрий Васьков, существует три блока 
проблем: износ (более 80%) инфраструктуры, эконо- 
мика (тарифообразование) и контрольные процедуры. 

— Что касается процедур оформления судов, то 
в результате проведения дерегуляционных реформ 
сегодня отечественная портовая отрасль на 99% соот- 
ветствует практике Европейского Союза. 1000 судов 
уже оформлены по новым процедурам. Но это только 
один шаг на пути к внедрению мировых стандартов. 
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Есть некоторые подвижки в упрощении процедуры 
оформления грузов, однако предстоит еще многое 
сделать. Это как раз предусматривает второй этап 
дерегуляции. Для этого мы разработали предложения, 
которые должны стать основой новых постановлений 
правительства, чтобы привести процедуры оформ- 
ления грузов в соответствие с нормами европейской 
практики, — подчеркнул замминистра. 

Буквально на днях Юрий Юрьевич возвратился из 
Гамбурга, где он встречался с немецкими и польскими 
бизнесменами, работающими в сфере логистики. По 
словам Ю. Васькова, он еще раз убедился в том, что 
грузы из Китая в Украину продолжают доставлять 
через порты Гданьск и Гамбург. "Такую логистику, 
противоречащую здравому смыслу и географии, гру- 
зовладельцы выбирают из-за несовершенства тамо- 
женных процедур, в том числе высокой таможенной 
стоимости товаров. Мы надеемся, что с 1 января, когда 
вступит в силу положение о том, что все контрольные 
процедуры должны проводиться на территории терми- 
налов, и транспортные средства прибывают в порт с 
полностью оформленными контейнерами, фискальная 
служба предпримет меры, чтобы до прибытия судна в 
порт определять формы и методы инструментального 
контроля. При этом процент инструментального кон- 
троля должен соответствовать требованиям ЕС, т.е. 
не более 3—5%. Вместе с установлением единых пра- 
вил на всех границах это позволит нам в начале сле- 
дующего года создать для грузов европейские усло- 
вия оформления". 

Продолжая развивать тему несовершенства тамо- 
женных процедур, представитель Миссии пригранич- 
ной помощи Украине Колин Газеле сказал, что про- 
стота ведения бизнеса полностью зависит от таможни. 
Тем не менее, эксперт отметил положительные сдвиги 
в осуществлении контрольных процедур в Одесском 
порту, которые стали возможны благодаря внедрению 
ИСПС. "Время оформления судов и грузов в порту 
сократилось с 6 часов до 1,5. Новации нового Тамо- 
женного кодекса тоже способствовали упрощению 
процедур торговли. Однако, проанализировав отзывы 
бизнеса в отношении проведения контрольных про- 
цедур в портах, специалисты миссии отметили ряд 
упущений. В итоге были составлены рекомендации 
по совершенствованию фитосанитарного, санитар- 
ного контроля, подготовке изменений в законодатель- 
ную базу для таможенного оформления контейнеров 
до прибытия в порт на основании предварительной 
информации", — подчеркнул эксперт. 

Не менее важная проблема, тормозящая развитие 
портов, — тарифообразование. Как отметил Ю. Вась- 
ков, Государство регулирует только один вид тари- 
фов — портовые сборы. Все остальные после при- 
нятия Закона "О морских портах Украины" являются 
свободными. "Система портовых сборов отстала от 
условий и форм функционирования морских портов, 
не предусматривает разделение имущества портов на 
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стратегическое и 
нестратегическое. 
Портовые сборы 
должны быть доста- 
точны для содер- 
жания портовой [№8 
инфраструктуры. 
Поэтому их нужно 
привести к спра- 
ведливому уровню; 
необходимо разра- 
ботать методику, и 
на ее основе напи- 
сать новый сбор- 
ник тарифов. Мин- 
инфраструктуры 
привлекло для этой работы Европейскую бизнес ассо- 
циацию. Мы учли тот факт, что бизнес всегда с недо- 
верием относится к продукту, созданному государ- 
ственными институтами. Создана рабочая группа, в 
которую вошли представители Мининфраструктуры. 
Разработанное рабочей группой техзадание будет 
передано для написания сборника одной из компаний, 
входящих в т.н. большую четверку", — подчеркнул 
замминистра. 

Как показывает опыт, морехозяйственный ком- 
плекс является практически единственной отраслью 
отечественной экономики, которая вызывает инте- 
рес иностранных инвесторов и финансовых структур. 
Тем не менее, как сказал Ю. Васьков, трудно назвать 
инфраструктурные проекты, реализованные в послед- 
ние годы: большинство договоров были заключены 
либо в те годы, когда процедура не была такой забю- 
рократизированной, либо речь идет о частной инфра- 
структуре. Причина такого положения в том, что до 
сих пор у нас в стране не разработан эффективный 
и понятный механизм государственно-частного парт- 
нерства. 

— Необходимо радикально изменить законода- 
тельство, в результате чего мы бы получили понятный 
договор сотрудничества государства и частного биз- 
неса. Если брать за основу европейский опыт, то это 
должен быть механизм, близкий к концессии. Имеется 
в виду передача инвестору государственной инфра- 
структуры с землей для реализации проекта. Пилот- 
ный проект передачи в концессию одного из объектов 
отрасли нельзя назвать удачным. Различные этапы 
согласований, разрешений, другие процедуры, на 
которые ушли три года, скорее всего, отпугнули биз- 
нес от такой формы государственно-частного парт- 
нерства. Однако прогресс в этом деле уже наметился. 
Наконец-то Фонд госимущества проявил заинтере- 
сованность в решении этой проблемы, понимая, что 
нужно изменить методику концессионного платежа 
— не отпугивающего инвесторов, но в то же время 
отвечающего интересам государства. Надеемся, что в 
скором времени такой механизм будет разработан, и 
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вместе с арендой (единственной на сегодня формой 
инвестирования) мы получим концессию, форму, кото- 
рая распространена во всем мире. 
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Таможенная служба одной из первых среди кон- 
тролирующих органов подключилась к информаци- 
онной системе портового сообщества. И на сегодня, 
по данным Одесской таможни, 88% грузов оформля- 
ется в электронном виде. В среднем по Украине уро- 
вень оформления электронных деклараций состав- 
ляет 96%. 

— Однако, — отметил глава департамента Государ- 
ственной таможенной администрации Игорь Муратов, 
— электронная декларация — не самоцель. Для того, 
чтобы электронное декларирование полностью исклю- 
чило бумажный вариант, необходимо, чтобы разреши- 
тельные документы выдаваемые государственными 
органами, были тоже в электронном виде. Иными сло- 
вами, чтобы существовал электронный обмен между 
различными органами власти. 

Внедрение европейских стандартов в работе тамо- 
женных органов — одна из серьезнейших задач. Для 
того, чтобы на досмотр контейнера уходило 15—20 
мин., по словам И. Муратова, необходимо внести изме- 
нения в законодательство. Ведь нужно иметь юриди- 
ческое основание для проведения предварительного 
контроля товаров до того, как судно пришло в порт. 
"Поэтому мы договорились с Миссией пригранич- 
ной помощи Украине о содействии в изучении опыта 
работы европейских коллег. После внесения соответ- 
ствующих изменений в наше законодательство мы 
сможем работать с товарами до их прибытия на тер- 
риторию Украины". 

Предстоящее вступление в силу Соглашения Укра- 
ины СЕС о свободной торговле ставит перед таможен- 
ными органами задачу приведения отечественного 
таможенного законодательства к европейским нор- 
мам. По словам И. Муратова, необходимо готовиться 
к присоединению к единой европейской транзитной 
процедуре. Т.е. товар, погруженный на автомобиль, 
скажем, в Германии и направляющийся в Украину, 
должен быть оформлен по одной таможенной деклара- 
ции. "Гри пересечении границы не нужно оформлять 
украинскую декларацию. На всем пути следования 
будет действовать единая гарантия. Для имплемента- 
ции в европейскую систему необходимо подготовить 
как техническую базу, так и нормативную, модерни- 
зировать нашу информационную систему. Мы разра- 
ботали проект закона о внесении изменений в Тамо- 
женный кодекс, чтобы украинская таможня работала 
по тем же правилам, что и наши европейские коллеги, 
и могла присоединиться к единой транзитной проце- 
дуре", — сказал глава таможенного департамента. 

Еще одна проблема, над которой работает тамо- 
женная служба, — подготовка к созданию у нас в 
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стране института уполномоченных экономических 
операторов (им может быть любой субъект хозяй- 
ствования, взаимодействующий с таможней — ред..), 
предусмотренного Таможенным кодексом 2012 г. В 
то же время Договор об ассоциации Украины с ЕС 
предусматривает, что упрощение, предоставляе- 
мое уполномоченным экономическим операторам, 
должно соответствовать таким же упрощениям в 
Европе. По словам И. Муратова, в этой работе тамо- 
женной службе активно помогает Миссия пригранич- 
ной помощи: консультирует, предоставляет возмож- 
ность побывать в Европе и поучиться у своих коллег. 
Это значительно ускорило разработку законопро- 
екта о внесении изменений в Таможенный кодекс в 
отношении упрощения процедур торговли. До конца 
нынешнего года запланировано закончить работу над 
законопроектом по уполномоченным операторам. 


РЕЦЕПТЫ ВОЗРОЖДЕНИЯ 
ея ИИА |= 1 “®] Ще) 
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Во второй день проведения Черноморского эко- 
номического форума состоялась дискуссия по про- 
блемам развития туристического бизнеса в Украине, 
создания привлекательности Одесского порта, самого 
большого круизного порта страны, и города, привле- 
чения иностранных туристов в страну. 

Не секрет, что круизная индустрия очень чутко реа- 
гирует на нестабильность в стране. Понятно, что воен- 
ные действия на востоке Украины, аннексия Крыма 
отрицательно сказались на отечественном круизном 
бизнесе. В то время, отметил начальник администра- 
ции Одесского порта Михаил Соколов, как "круизная 
индустрия во всем мире, начиная с 1990 г., демонстри- 
рует ежегодный прирост пассажирских перевозок в 
среднем на 6,5%. По прогнозам аналитиков Междуна- 
родной ассоциации круизных линий, в 2015 г. в круиз 
по всему миру отправятся более 22 млн пассажиров 
(на 3,5% больше, чем в 2014 г.). По данным этой ассо- 
циации, прямой экономический эффект, полученный 
европейскими странами в нынешнем году, составит 
ЕЙОН15,5 млрд. Немалую выгоду получают и города, 
включенные в туристические маршруты. В среднем 
каждый турист, выходя в город, тратит в кафе, мага- 
зинах, др. заведениях ЕЦН100". 

— Обычно в Одесский порт заходит за сезон более 
100 судов, которые привозят около 150 тыс. пассажи- 
ров. 8 октября мы завершили круизный сезон 2015 г. 
с итогом — 13 круизных судов (6,5 тыс. пассажиров, 
в основном англичане). Это самый низкий показатель 
за последние 20 лет. Даже в 2014 г. у нас было 28 
судозаходов, — подчеркнул М. Соколов. 

Какой же выход из создавшейся непростой ситуа- 
ции? Еще два года назад суда, кроме Одессы, захо- 
дили в порты Крыма — Ялту и Севастополь. Поскольку 
сейчас оба эти порта исключены из маршрута, перед 
оператором встает вопрос экономической целесооб- 
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разности захода в Одессу. По словам М. Соколова, 
за проход через проливы Босфор и Дарданеллы боль- 
шого лайнера оператор должен заплатить $150 тыс. 
Окупить эти деньги одним судозаходом в Одессу 
очень сложно. "Особенность круизного бизнеса в том, 
что между портами нет конкуренции. Чем больше 
будет развиваться инфраструктура других черномор- 
ских портов — румынских, болгарских, турецких, — 
тем больше вероятности, что в Одессу зайдет круиз- 
ное судно. Но для этого необходимы еще два условия: 
мир в стране и объективное отражение в СМИ ситуа- 
ции в Украине". 

К слову сказать, Одесский порттоже "не сидитсложа 
руки", а делает все от него зависящее, чтобы создать 
привлекательный образ порта и города. С 2011 г. порт 
является членом ассоциации МЕОСВИЗЕ, в состав 
которой входят более 70 круизных портов Средизем- 
ного, Черного, Красного морей, ближней Атлантики и 
около 35 компаний, связанных с туристическим бизне- 
сом. Последние несколько лет подряд представитель 
порта входит в совет директоров МЕВСВИЛЗЕ. На 46 
Генассамблее ассоциации в Задаре (Хорватия) в июне 
нынешнего года было решено, что 48 Генассамблея в 
июне 2016 г. пройдет в Одессе. "Организовать такое 


статусное меро- 
приятие, принять 
огромное — количе- 


ство представителей 
круизных компаний 
Одесскому порту 
будет очень сложно. 
Но мы постараемся 
справиться С этой 
непростой задачей. 
В то же время с бла- 
годарностью примем 
помощь всех, кто 
захочет поучаство- 
вать в организации 
этого мероприятия’, 
— сказал в заключение М. Соколов. 

Первым, кто откликнулся на предложение началь- 
ника администрации Одесского порта поучаство- 
вать в организации и приеме гостей МЕОСНЗЕ, 
была начальник департамента туризма гориспол- 
кома Татьяна Маркова. По словам чиновницы, город 
готов подставить свое плечо. Поскольку, как сказала 
Т. Маркова, городские власти заинтересованы в про- 
движении города как центра круизного туризма. В то 
же время Одесса по-прежнему остается одним из при- 
влекательных городов Украины. В стратегическом 
плане развития Одессы преоритетной задачей явля- 
ется развитие туризма. "Изменился контингент гостей, 
посещающих наш город. Если в 2013 г. 2/3 туристов 
составляли выходцы из бывших республик Союза, 
то сегодня делаем акцент на развитие внутреннего 
туризма. Мы можем предложить нашим гостям исто- 
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рический, культурно-познавательный, реакреацион- 
ный, образовательный туризм, в городе есть возмож- 
ность проведения бизнес-встреч. Мы позиционируем 
Одессу как "город — 365 дней в году", потому что у нас 
каждый день насыщен какими-то событиями и меро- 
приятиями для туристов", — отметила Т. Маркова. 

Как сообщила Т. Маркова, в Одессе в связи с раз- 
витием круизного бизнеса будет создан центр ком- 
петенции. В нем предусмотрена образовательная 
система, поскольку городу нужны профессионалы 
туристической индустрии, соответствующие европей- 
ским требованиям. 

О том, как развивать туристическую индустрию в 
Украине, в том числе и в Одессе, участники форума 
высказывали разные мнения. Так, советник департа- 
мента туризма Одесской области Алексей Евченко 
отметил, что из года в год городские власти и чинов- 
ники высокого ранга говорят о приоритете развития 
туризма в нашей стране. Однако на деле ничего для 
этого не делается. "Взять хотя бы такой факт, что в бюд- 
жете 2015 года на развитие туризма не было заложено 
ни копейки государственных средств". К примеру, в 
Одессе, крупном туристическом центре Украины, стро- 
ятся дорогие частные гостиницы, виллы, а на разви- 
тие инфраструктуры города государство не выделяет 
средств. Кроме развития инфраструктуры, считает 
советник, следует вернуть игорный бизнес в Одессу. 
По его мнению, это тоже один из факторов, способ- 
ствующих привлечению туристов в Южную Пальмиру. 

Идею возрождения игорного бизнеса в стране под- 
держал менеджер казино Томас Глин. По мнению спе- 
циалиста, для этого Украине нужны профессионалы. 
"В Украине дискутируют: нужны или нет казино? Если 
это легальный бизнес, то ничего плохого в этом нет. Но 
для этого необходима соответствующая законодатель- 
ная база. Опираясь на опыт европейских стран, могу 
сказать, что пропаганде культуры игорного бизнеса 
во многом способствует специально созданный теле- 
канал, по которому транслируют передачи об истории 
казино и т.д.". Кроме того, по мнению Т. Глина, для соз- 
дания привлекательности украинских курортных горо- 
дов необходимо привлечь специалистов по дизайну. 

Можно соглашаться или не соглашаться с участни- 
ками дискуссии, но одно абсолютно ясно, что подоб- 
ные встречи представителей зарубежных бизнес- 
структур, провластных чиновников, специалистов 
морской отрасли, туристической индустрии, финансо- 
вых институтов, операторов частных терминалов ока- 
зываются чрезвычайно полезными. Украина сделала 
первые шаги на пути в ЕС, и очень важно услышать 
мнение экспертов о том, что необходимо сделать для 
вывода экономики страны из кризиса, как адаптиро- 
вать наше законодательство к европейским нормам, 
развивать морскую отрасль — одну из бюджетообра- 
зующих в Украине. Нет сомнения, что именно в такой 
дискуссии рождается истина. 

ОВРУЦКАЯ Татьяна 
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Лучшие Логисты-практики СНГ специ- 
ально для конференции подготовили 
Инструменты развития Лидеров Логисти- 
ки - для наиболее эффективного управле- 
ния логистическими командами и процес- 
сами. Более 150 руководителей логистики 
торговых и производственных компаний 
получат эксклюзивный доступ к лучшим 
практическим кейсам, посвященным уве- 
личению точности, скорости и качества 
логистических бизнес-процессов. 
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Контакты для регистрации: 044-383-86-28, 067-505-25-24 
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К международным автоперевозкам — 
европейский подход 


По традиции, которая сложилась за 16 лет, осенью Ассоциация международ- 
ных автоперевозчиков (АСМАП) Украины проводит международную конференцию, 
на которой рассматриваются существующие в сфере международных автоперево- 
зок проблемы, пути их решения и перспективы развития. Судя по представителям 
автотранспортного сообщества Европы и Азии, которые приняли участие в конфе- 
ренции, можно сказать, что ее международный статус стал еще выше, поскольку 
конференция такого уровня — прекрасная возможность для того, чтобы обсудить 
глобальные вопросы транспортной отрасли, стратегию ее развития, что и было 
сделано на первых пленарных заседаниях конференции. Об этом мы рассказали в 
прошлом номере журнала. Сегодня мы продолжим разговор о конференции. 
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Какую тактику выбрать, как скоординировать уси- 
лия по устранению барьеров и развитию сотрудниче- 
ства между участниками транспортного процесса, как 
повысить эффективность международных автопере- 
возок? По этим вопросам свою точку зрения высказы- 
вали руководители транспортных органов, представи- 
тели отраслевого министерства, известные междуна- 
родные эксперты, бизнесмены и ученые. 

Уже не первый раз именно на подобных форумах 
представители украинской власти объявляют о тех 
или иных решениях, которые должны поспособство- 
вать работе отечественных автоперевозчиков, анали- 
зируют ход реформ в отрасли. Так, директор Депар- 
тамента стратегического развития дорожного рынка и 
автомобильных перевозок Министерства инфраструк- 
туры Роман Хмиль сообщил о том, что департамент 
планирует обеспечить дорожную индустрию финанси- 
рованием. "Надеемся, что в следующем году получим 
40—50 млрд грн. на обустройство дорог". 

Еще одна тема в его выступлении, заинтересо- 
вавшая автоперевозчиков, — весовой контроль. По 
словам Романа Хмиля, достигнута договоренность 
на следующий год со Всемирным банком постро- 
ить сеть устройств взвешивания машин на ходу, что 
позволит осуществлять взвешивание в движении и не 
уменьшать среднюю скорость движения. По мнению 
Романа Хмиля, это существенно снизит коррупцию на 
дорогах. 

Глава ведомства выделил две важные задачи, 
стоящие перед департаментом: упростить и сделать 
более эффективной систему распределения иностран- 
ных разрешений, уменьшить ограничения (квоты) на 
перевозки. И хотя есть проблемы по итальянскому 
и венгерскому направлениям, принимаются меры 
к улучшению ситуации, переговоры ведутся... Еще 
одна задача — обеспечить перевозчиков надежной и 
качественной инфраструктурой для того, чтобы сред- 
няя скорость на наших международных транспортных 
коридорах стала такой же, как в Европе (сегодня от 
30—40 км/ч, а хотим выйти на 50—70 км/ч). 

Роман Хмиль отметил плодотворное сотрудниче- 
ство министерства с АсМАП, что было характерно для 
всех выступлений чиновников. Не стал исключением 
и заместитель директора Департамента организации 
таможенного контроля Анатолий Сербайло. Он назвал 
эту общественную организацию самым надежным 
гарантом для государства в оплате таможенных пла- 
тежей. А подписанное в прошлом году на аналогичной 
конференции соглашение между МСАТ, Таможенной 
службой и АСМАП Украины о дальнейшем сотрудни- 
честве имело реальные положительные результаты в 
совершенствовании таможенных процедур. 


АМОЖЕННЫЕ РЕФОРМЫ 





В таможенных реформах последнего времени, по 
мнению Анатолия Сербайло, самым важным стало 
электронное декларирование товаров, перемещае- 
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мых через границу. Это удобно и выгодно как госу- 
дарству, так и субъектам предпринимательской дея- 
тельности. При таком способе таможенного оформ- 
ления практически отсутствует человеческий фактор 
и резко сокращаются бюрократические процедуры. 
И это один из инструментов борьбы с коррупцией... 
Электронное декларирование товаров позволяет 
сокращать время проведения таможенных операций, 
обеспечивает прозрачность процесса, сокращаются и 
финансовые затраты участников внешнеэкономиче- 
ской деятельности. 

Еще одним инструментом совершенствования 
механизма контроля на границах стал внедрен- 
ный Модуль автоматизации сверки данных Зае ПР. 
Оценка А. Сербайло по этому поводу была эмоцио- 
нальной: "Модуль — это очень здорово!". Как пока- 
зал опыт, эта технология имеет немало преимуществ: 
она позволяет автоматически проверять различ- 
ную информацию в целях своевременного выявле- 
ния потенциальных нарушений; таможенники теперь 
могут автоматически найти последнюю информа- 
цию о перевозчиках, грузах. Зае ПА повышает также 
надежность процедур управления рисками в таможен- 
ных службах, имеет и другие достоинства, которые в 
конечном итоге сказываются на увеличении пропуск- 
ной способности таможенных пунктов для грузового 
транспорта, повышении эффективности сбора тамо- 
женных пошлин и др. 

А. Сербайло сообщил также о том, что сей- 
час решается вопрос о подписании дополнитель- 
ного соглашения с Польшей об использовании еН 
(новый пилотный проект, разработанный МСАТ, каса- 
ющийся процедуры МДП, которая должна стать пол- 
ностью электронной). На очереди подписание подоб- 
ного договора с таможней Молдовы. Планируется 
также введение института так называемых "уполно- 
моченных экономических операторов", то есть субъ- 
ектов ВЭД, осуществляющих экспортно-импортные 
операции при минимальном вмешательстве таможен- 
ной службы, и др. 

А красноречивой "точкой" в выступлении таможен- 
ника стала информация о том, что за последнее время 
количество документов, необходимых для оформле- 
ния грузов, сократилось со 124 до 36... 36 — много 
это или мало’? Вопрос риторический... 





у.е. Чи - И] -] ИУ, ` 

Трудно назвать участников конференции, кото- 
рые бы в своих выступлениях не вспоминали о 
новых подходах к организации транспортного про- 
цесса, новых продуктах МСАТ. Этому были посвя- 
щены выступления руководителя Департамента 
МДП и транзитных систем (МСАТ) Ксении Каско, 
заместителя директора Департамента ПНВ АсМАП 
Украины Леонида Хмельницкого, генерального 
директора компании "ППЛ 33-35" Александра 
Федорова и др. 
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А. Федоров, в частности, сделал базовым тезисом 
выступления представление истории создания и нако- 
пления инструментов упрощения торговли, каковым 
является и "единое окно", которому он уделил особое 
внимание. "20 лет внедряем... Надеемся, что когда-то 
внедрим"... — скептически резюмировал выступаю- 
щий. Как оказалось, такой скептицизм имел осно- 
вания. Я не буду приводить все критические факты 
в адрес министерств и ведомств, которыми опериро- 
вал А. Федоров. Остановлюсь лишь на исследовании, 
которое он проводил как консультант ЕЭК ООН по 
вопросам упрощения процедур торговли. В частности, 
речь идет об отслеживании логистической цепочки от 
отправителя до получателя, которое проводилось с 
декабря прошлого года по сегодняшний день (все дан- 
ные взяты из статистических отчетов). Вот выдержки 
из доклада А. Федорова: "... Время загрузки от поста- 
новки судна до загрузки стивидорной компанией 
— 8—9 часов... Завершение разгрузочных работ и 
получение документов на загрузку на транспортное 
средство (период анализа: январь—июнь 2015 г.) — 
от 50 до 26 часов. ...Мы увидели, что среднее время 
от получения разрешения на отгрузку до получения 
разрешений в таможне в среднем составляет 63 часа. 
Что все это время делали водители, экспедиторы? 
Знают ли об этом их руководители?". 

По мнению А. Федорова, эти цифры ярко сви- 
детельствуют о том, что "...мы не всегда являемся 
эффективными менеджерами со своими подчинен- 
ными, не всегда используем электронные службы, 
сервисы, которые позволяют нам быть эффектив- 
ными". При этом эксперт отметил, что он не ставит 
задачу найти виновных. Главное, найти "узкие места" 
и общими усилиями разрешить проблемы. 

Собственно путей решения проблем имеется 
немало. В их числе новые продукты МСАТ. 


д 
= 
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мдп РАЗВИВАЕТС 

Тема новых продуктов МСАТ была доминирующей 
в выступлении начальника Департамента междуна- 
родных дорожных перевозок и систем таможенного 
транзита МСАТ Ксении Каско. Она рассказала о неко- 
торых их особенностях, об усилиях МСАТ по совер- 
шенствованию системы МДП, в частности ее компью- 
теризации. 

Прежде всего, Ксения Каско обратила внима- 
ние перевозчиков на степень гарантии МДП. Ныне 
она поднята с $50 тыс. до ЕЧУН6бО тыс. Специалисты 
МСАТ работают над повышением привлекательности 
направления с учетом интересов таможенных орга- 
нов, безопасности, бюджетов и интересов перевоз- 
чиков. Так, разрабатываются гибкие уровни гарантий 
МДП, что позволит перевозчикам выбирать соответ- 
ствующую сумму обеспечения гарантии, исходя из 
тех товаров, которые они перевозят, из их стоимости, 
их потенциальных таможенных движений. Для того, 
чтобы внедрять такие гибкие гарантии, нужны ком- 
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пьютеризация процессов и внедрение системы е1ПВ в 
полном масштабе. На данном этапе МСАТ рассматри- 
вает развитие МДП на определенную группу товаров 
повышенной стоимости (например, фармацевтика), а 
также возможность гарантийного покрытия на алко- 
гольную, табачную продукцию. 

А пока растет интерес к системе ТА+ (ваучер 
повышенной гарантии А+ — защищенный гарантий- 
ный документ, который предоставляет дополнитель- 
ную финансовую гарантию (в зависимости от перво- 
начальной предельной суммы гарантии книжки МДП, 
установленной в каждой стране). Т1В+ обеспечивает 
значительное финансовое покрытие для таможен- 
ных органов до $150 тыс./ЕЧА160 тыс. за перевозку 
через МСАТ и международных страховщиков. 

Эта система используется в Казахстане, где в 
полной мере доказала свою целесообразность, рас- 
крыла преимущества. Подписаны соглашения с Кыр- 
гызстаном и Ираном. Проявляет интерес к ней Тур- 
ЦИЯ. 

Продолжают развиваться уже известные инстру- 
менты, облегчающие функционирование системы 
МДП: предварительное информирование ПН-ЕРО 
(прикладная программа электронного предваритель- 
ного информирования МДП), приложение ЗаетТВ 
(система автоматизации и упрощения таможенных 
операций по оформлению процедуры МДП). Бук- 
вально за год достигнут прогресс по их применению 
в Иране, Италии, Греции, Кыргызстане. 

Находит прописку и проект еПВ (электронная 
книжка МДП). Первый экспериментальный кори- 
дор для этого проекта — Иран— Турция. Результаты 
порадовали. Ксения Каско считает, что перевозчики, 
таможни других стран должны активнее запускать 
подобные коридоры со своими соседями, что непре- 
менно положительно скажется на развитии междуна- 
родных перевозок. 

— Мы работаем над тем, — отметила Ксения 
Каско, — чтобы наполнять приложение новыми поло- 
жениями, чтобы отвечать растущим требованиям 
сегодняшнего дня. Постоянно обновляем информа- 
цию на сайте, чтобы перевозчики могли лучше понять 
работу приложения. 

В перспективе, считает докладчик, данное при- 
ложение может служить базой для развития более 
глобального портала для перевозчиков. В приложе- 
ние, кроме положений электронного декларирова- 
ния, могут быть включены и другие функции, важные 
для перевозчика. А в дальнейшем можно будет про- 
вести их интегрирование в другие системы, которые 
используют перевозчики для планирования деятель- 
ности. 

— Сегодня система МДП, — делает вывод веду- 
щий эксперт МСАТ, — это лучший способ для пере- 
возчиков сэкономить время и деньги, упрощать тор- 
говые операции на мировом рынке и гарантировать 
их безопасность. Так что закономерно, что МДП про- 
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должает развиваться. О чем свидетельствуют и про- 
цессы присоединения к Конвенции МДП таких стран, 
как Китай, Пакистан, Объединенные Арабские Эми- 
раты и др. 

Поскольку во время работы конференции были 
вопросы из зала о применении МДП в России и слож- 
ностях работы международных перевозчиков там, 
директор департамента сообщила, что МСАТ подни- 
мает этот вопрос на самых различных уровнях: обра- 
щались в компетентные органы России, комиссии ЕС, 
ООН... Ситуация, по ее мнению, меняется к лучшему. 

Ксения Каско также подтвердила, что МСАТ про- 
должает возвращать перевозчикам стоимость книжек 
МДП, которые не могли быть использованы на терри- 
тории России. 

Заместитель директора Департамента ТА АсМАП 
Украины Леонид Хмельницкий, хотя и внес в повестку 
дня на конференции тему доклада о новых продук- 
тах МСАТ, практически подробно говорил об одном 
из них — Сатфа. 'Сате используется для перевозки 
товаров под таможенным контролем и управлением 
между двумя таможенными органами, расположен- 
ными в пределах таможенной территории Украины. 
Это значит, что (Сага является средством обеспече- 
ния уплаты таможенных платежей во время упомяну- 
той перевозки. 

По словам специалиста, для 'Сате характерны 
простота использования, повышенная безопасно- 
сть, твердая финансовая гарантия, контролируемый 
допуск, контроль доставки товара. Стартовал проект 
в октябре прошлого года, и сегодня в Украине четко 
наметилась тенденция роста количества новых кни- 
жек. 

Хорошей новостью для отечественных перевозчи- 
ков стало предложение о внедрении проекта 'Сате 
А+. Он призван удешевить особенно ценные пере- 
возки, которые стоят больше, чем гарантийная сумма 
в ЕЧН6О тыс. Во время Одесской конференции пре- 
зидент АсМАП Леонид Костюченко и генеральный 
секретарь МСАТ Умберто де Претто подписали соот- 
ветствующий меморандум. В ближайшее время под 
документом появится также подпись одного из руко- 
водителей Государственной фискальной службы. 
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Уже в ходе конференции президент АсМАП Укра- 
ины Леонид Костюченко сделал такое уточнение: "К 
Сате добавляется еще небольшая сумма средств — 
в зависимости от того, какая стоимость опломбиро- 
ванного груза, и это дает право использовать Сате 
и не применять финансовую гарантию, потому что 
финансовые гарантии в таких случаях сегодня стоят 
до тысячи и более долларов. Практически, эта сумма 
будет составлять в пределах ста долларов". 


ОТ ОТВЕТСТВЕННОСТИ 
ГОСУДАРСТВА К 
ОТВЕТСТВЕННОСТИ СУБЪЕКТ 

Леониду Костюченко, который председательство- 
вал на конференции, не пришлось представлять кол- 
легам главу новой Государственной службы безопас- 
ности на наземном транспорте Украины Николая Гор- 
баху, хотя и создана служба недавно... Прежде Нико- 
лай Горбаха возглавлял профильный департамент 
Министерства инфраструктуры, работал в ГП "Госав- 
тотрансНИИпроект". Так что ему хорошо известны 
проблемы международных автоперевозчиков. 

Одна из главных — безопасность. По статистике 
в Украине каждые 16 минут происходит ДТП, гиб- 
нут люди... Как этому противостоять? Николай Гор- 
баха рассказал о своем видении решения этой про- 
блемы. По сути, он презентовал программу деятель- 
ности новой службы. 

Во главу угла поставлено обеспечение государ- 
ственного контроля и, прежде всего, на дорогах, 
поскольку именно там кроется самая большая опас- 
ность для водителей. К основным видам контроля 
Николай Горбаха отнес габаритно-весовой контроль, 
контроль крепления грузов, соблюдение режима 
труда и отдыха водителей, проверку пассажирских 
перевозок, опасных и скоропортящихся грузов, при- 
дорожный контроль. 

В числе новшеств — введение технического рас- 
следования ДТП. Оно не определяет, кто виноват, 
а выявляет сопутствующие причины, которые дают 
основания для разработки технических рекоменда- 
ций для недопущения ДТП в будущем. Специалисты 
службы разрабатывают рекомендации для прави- 
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тельства, министерства, для бизнеса и для всех участ- 
ников, которые могут повлиять на недопущение ДТП. 
Начальник службы проанализировал одно из послед- 
них резонансных ДТП. Причиной его был излом сило- 
вого элемента конструкции кузова автобуса. След- 
ственные органы определили, что виноват водитель, 
якобы он не справился с управлением. Техническое 
же расследование показало, что механик, который 
проверял автобус, не увидел излом, госконтроль, осу- 
ществлявший проверку автобуса, — тоже. Маршрут 
пассажирский. Если бы хоть в одной области придо- 
рожный контроль проверил и определил этот недо- 
статок, автобус бы дальше не поехал. В этом ДТП 
погибли 3 человека, 19 травмированы... 

Еще одна задача, стоящая перед службой — раз- 
работать новую систему допусков. "Сегодня — под- 
черкнул Николай Горбаха, — вектор меняется: надо 
перейти от ответственности государства к ответ- 
ственности субъекта. У нас перевозчик зачастую ни 
за что не отвечает. А когда происходит ДТП, оказыва- 
ется, что вчера государство выдало ему лицензию...". 
Докладчик проанализировал и другие аспекты дея- 
тельности службы, поэтапно осуществляющей заду- 
манное. Один из этапов — создание национальной 
системы транспортной безопасности. Как проинфор- 
мировал Николай Горбаха, уже готов законопроект, 
который предусматривает создание такой системы. 
К созданию ее были привлечены независимые экс- 
перты, в частности из Израиля и США. 

Тему безопасности продолжил первый замести- 
тель главы Государственной службы безопасности на 
наземном транспорте Украины Владимир Балин. Он 
проанализировал систему управления безопасностью 
дорожного движения в Украине, в рамках требований 
150 39001, рассказал, как изменилась система лицен- 
зирования. В основу ее положен регламент 10/71, 
который включает в себя принципы хорошей репута- 
ции, финансовой состоятельности, профессиональ- 
ной компетенции, обязательность регистрации пред- 
приятия и др. Новые требования нашли отражение в 
изменениях к Закону об автомобильном транспорте и 
поданы в Верховную Раду на рассмотрение. 

В Украине 1,5 тыс. лицензий определены действу- 
ющими, около 33 тыс. будут продолжать действовать. 
Около 11 тыс. надо будет переоформлять. Новый подход 
к лицензированию, как заметил Владимир Балин, — это, 
прежде всего, защита отечественного рынка автомо- 
бильных перевозок от недобросовестной конкуренции. 

Еще один штрих, характеризующий реформирова- 
ние службы, — изменение подходов к выдаче допу- 
сков. "Сейчас, — отметил Владимир Балин, — их 
резерв в министерстве — ноль. Был момент, когда 
576 предприятий были заблокированы, мы не давали 
разрешения. Совместными усилия издали приказ 
№ 577, и сегодня вместо 45—90 дней на получение 
разрешения у перевозчика уходит максимум 4 дня. 
Мы с конца прошлого года ввели онлайн остатки раз- 
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решений. Фактически, система была такова, что когда 
выбиралось 90% разрешений, то мы давали инфор- 
мацию на сайт. Сегодня перевозчик может все видеть 
и планировать свою работу постоянно". 

Дело за малым: закатать рукава и работать... А 
это мы делать умеем. Как заметила замминистра 
по вопросам европейской интеграции Министерства 
инфраструктуры Украины Оксана Рейтер, за рубежом 
украинским перевозчикам-международникам дают 
характеристику как дисциплинированным и правиль- 
ным, "...всем с нами приятно работать...". Вот только 
были бы для этого все условия... 

На конференции рассматривались также вопросы 
о разрешительных системах в свете деятельности 
Хартии качества ЕКМТ, гармонизации стандартов 
профобучения автомобильных перевозчиков и др. 

Участники конференции — представители между- 
народных организаций, компетентных органов всфере 
автомобильного транспорта и бизнес-сообщества 
— приняли Резолюцию, в которой подчеркнули важ- 
ность расширения сотрудничества между всеми заин- 
тересованными сторонами в сфере автомобильного 
транспорта в целях оказания содействия междуна- 
родным перевозчикам. 

Главным итогом конференции стала Резолюция, 
призывающая правительства государств Евразии к 
активной реализации положений Резолюции ООН 
о транспортных и транзитных коридорах и примене- 
нию инструментов ООН по упрощению и обеспече- 
нию безопасности торговли, в частности Конвенции 
МДП, для стимулирования устойчивого развития на 
основе обеспечения свободы транзита на всем евро- 
азиатском пространстве. В соответствии с Резолю- 
цией последующие действия должны быть направ- 
лены на расширение использования многосторонних 
разрешительных систем, обеспечение условий для 
честной конкуренции и прозрачного доступа на рынок 
автомобильных перевозок, сокращение простоев 
транспортных средств на государственных границах, 
создание и обустройство качественной придорож- 
ной инфраструктуры, внедрение соответствующих 
программ обучения и стандартов Академии ПВО, при- 
знанных Хартией качества Европейской конференции 
министров транспорта (ЕКМТ) эталонными. 

Генеральный секретарь ВУ Умберто де Претто, 
выступая перед участниками конференции, отме- 
тил, что "сегодня автомобильный транспорт сталки- 
вается с множеством проблем, поэтому нам необхо- 
димо всесторонне рассмотреть их. Но самое главное, 
мы не должны упустить благоприятные возможности, 
открывающиеся в результате постоянных изменений 
на рынке. Только единство действий во имя лучшего 
будущего, основанное на государственно-частном 
партнерстве, позволит автомобильному транспорту 
стать движущей силой прогресса, благосостояния и, 
в конечном итоге, мира". 

БУЛЛО Лариса 


Транс анспо] 
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Укра1нськи асощаци якост! - 25 роюв 


11-13 листопада п.р. в межах Европейського тижня якост! в Укра!н! в1дбудеться загальнонащональний 
зажд - 24-й Мжкнародний форум «Дн! якост! в Киев! '2015» шд дев1зом «Як1сть-емоцй-натхнення». Форум 
присвячено Всесытньому дню якост!. Мета Форуму - привернути увагу уряду й громадськост! до проблем 
якост|, сприяти розвитку нацюнального руху за яюсть 1 длову досконал1сть, а також його 1нтеграцй у 
аналог!чний европейський1всесвйтний рух. 

Яктсть - це не т1льки безпека товарив та послуг для людини 1 довюлля, не т1льки дотримання стандарт, 
але ще бльшою мфою задоволен1сть запит\в та очкувань споживачв, полшшення життя людей в щлому. Це 
одна1з наипрюритетниших проблем уеконом!ках пров1дних кран св1ту. За сучаснихумовяюсть 1 досконалстье 
ключем до усшху будь-якого шдприемства, будь-яко! галуз! та, зв1сно ж, кожно! крани. Поняття якост! тесно 
пов'язанезтим, щоми називаемо благами сучасно! цив заций, яюстю життя: а це! збереження навколишнього 
середовища, 1 ф1зичнездоров'я, | психолочний комфортлюдини. 

| съогоднь, коли Укратна визначилась 13 сво]м европейським шляхом розвитку, цей зад набувае особливо! 
актуальност!. Адже европейськ! правила та традиций суттево вдразняються вйд тих, до яких звикли втчизнян! 
пдприемства. Одночасно з протидею вин! ми маЕмо закласти засади процв!таючо! економки. Без цього 
неможливо зберегти незалежн!сть та цуиенисть Укра1ни, покращити життя Й громадян. 

На Форум: будуть всебйчно розглянут! сучасн! шдходи, як! притаманн! передовим компан!ям розвинених 
европейських кра1н. Зокрема, буде зроблено аналтичний огляд ряду проблем, що заважають укра!нським 
органзащям бути успишними та на р!вних конкурувати з компан1ями крапн ЕС. Одночасно в1дзначатиметься 
25-р1чний юв!лей нащюнально! органйзаци з якост! нашо! крани - Укрансько! асощацй якост\, 13 заснуванням 
яко! пов язане зародження та розвиток громадського руху за яюсть 1 длову досконамлсть в Укра!н! 1 на всьому 
пострадянському простор\. 

Органзатори Форуму: Укра!нська асощащя якост! 1 УСПП за шдтримки Ради шдприемщв при Кабнет! 
М1нстрв Укра!ни та Громадсько!ради при Мшнистерств! економ!чного розвитку! торгвл! Украни. 

До участ! у Форум! запрошен! кер1вники 1 фахвцщ! компан, представники органв влади, 61знесових 
структур, громадських органзащй, науковщ, викладач! та студенти. 

У програм! Форуму '2015: 
Науково-практична конференщя «Укратна торуе шлях до ЕС: як досягти конкурентоспроможност! 
шдприемств1економ!ки» (12 листопада). Шдчасконференцй проходитимесеся, присвячена 25-р!ччю УАЯ; 
Тематичн! одноденн! сем1нари з актуальних аспектв забезпечення якост! длово! досконалост! та 
ефективного менеджменту (11 та 13 листопада): 
г Яксть 1 досконал!сть: що в Укра!Тн! робиться «не так» 1 як треба робити, щоби досягти 
конкурентоспроможност!ишдприемств1економ ки 
Концепции досконалост! ЕЕОМ - принципи, заякими працюють кращ1 компанй 6вропи 
Ризик - орентоване мислення у вимогах нових верай стандартйв (150 9001: 2015, 1$0 14001: 2015, 
[50 45001:2016) 
Нова верая стандарту 150 9001:2015: що вона вимагае в1д органйзащй1як до цього готуватися 
Розробка програм передумов за 1$0/Т$ 22002-1:2009 - ключовий етап побудови системи управлйння 
безпечнистю харчових продуктв 
2 Система енергоменеджменту у выдпов!дност! до 150 50001, як спосб шдвищення ефективност! роботи 
шдприемства. 
Форум «Дн! якост! в Киев! '2015» - це корисна нова 1нформащя та можливсть длового 
сшлкування з пров1дними фажвцями 1 колегами. 
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№ — АВИАЦИОННЫЙ ТРАНСПОРТ 


[11 


Российские и украинские 
авиакомпании будут ждать 
прекращения введенных санкций 
и пытаться приспособиться 

к решениям без обращений в суд 


С 25.10.2015 г. в РФ введены санкции в виде запрета украинским авиаперевозчи- 
кам ("Международные авиалинии Украины", "Днипроавиа", УапА!г, И/22А!г, "Мотор- 
Сич") осуществлять полеты в пункты назначения на территории России. Решение 
о введении санкций принято по инициативе премьер-министра России Дмитрия 
Медведева. По его поручению Министерство транспорта РФ предоставило указа- 
ние Федеральному агентству воздушного транспорта (Росавиация) направить соот- 
ветствующим авиакомпаниям Украины сообщение о прекращении использования 
воздушного пространства. При этом Министерство транспорта РФ разъяснило, что 
такие санкции являются ответом на решение Украины о введении с 25.10.2015 г. 
запрета на выполнение перелетов российскими авиакомпаниями: "224 летный 
отряд", "ВИМ-Авиа", "Газпром-Авиа", "Донавиа", "Когалымавиа" и др. 

В начале месяца Госавиаслужба Украины направила в Росавиацию письмо с 
просьбой разъяснить, чем вызваны российские санкции. Однако Росавиация никак 
не отреагировала на указанное письмо. 

В связи с непредоставлением ответа Росавиациеий Государственная авиацион- 
ная служба Украины приняла решение о полном прекращении воздушного сообще- 
ния между Украиной и Россией с 25 октября. Госавиаслужба Украины разъяснила 
Росавиации, что такая мера будет применена ко всем российским авиакомпаниям 
и будет действовать до отмены запретов, введенных Россией в отношении украин- 
ских авиакомпаний. 
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Как рассказала журналу "Гранспорт" партнер 
и адвокат АО "Ме Рацпег$" Леся Каспрук, санк- 
ции, введенные Россией в отношении украинских 
авиакомпаний, являются незаконными. Так, вопрос 
авиаперевозок между Украиной и Россией опреде- 
лен Соглашением между правительствами Укра- 
ины и РФ о воздушном сообщении и сотрудниче- 
стве в области воздушного транспорта от 12.01.1994 
г. (далее — Соглашение). В соответствии с нормами 
Соглашения, Россия имела право запретить украин- 
ским авиакомпаниям осуществлять авиаперевозки 
в случаях: 

— если РФ не убеждена в том, что преимуществен- 
ное владение и действительный контроль над авиа- 
предприятиями, которые выполняют перевозки, при- 
надлежит Украине или ее гражданам; 

— если авиапредприятия, выполняющие пере- 
возки, не соблюдают законов и правил РФ; 

— если авиапредприятия, выполняющие пере- 
возки, не соблюдают условий Соглашения. 

При этом Россия уполномочена вводить санк- 
ции в отношении украинских компаний при усло- 
вии проведения переговоров с украинской сторо- 
ной или доведении необходимости немедленного 
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прекращения перелетов на основании предот- 
вращения дальнейших нарушений законов 
и правил. 


"Следует обратить внимание, что Россия ввела 
санкции без ссылок на нормы Соглашения и без про- 
ведения соответствующих консультаций с Украиной. 
Итак, запрет на осуществление перелетов украинским 
авиакомпаниям в РФ не соответствует действующим 
договоренностям между Россией и Украиной, а потому 
является незаконным", — рассказала Л. Каспрук. 

Юрист отмечает, что санкции, введенные Украиной 
против российских авиакомпаний, должным образом 
мотивированы и связаны с нарушением российской 
стороной запрета на полеты в АРК Крым. Указанные 
санкции введены со ссылкой на нормы Воздушного 
кодекса Украины. 

"Так, в соответствии с Воздушным кодексом, Гос- 
авиаслужба уполномочена приостановить действие 
права на эксплуатацию воздушной линии в случае, 
если иностранный (российский) авиаперевозчик не 
соблюдает требований авиационных правил Украины. 
О введении санкций Украина сообщила российской 
стороне. Несмотря на это, Россия считает указанные 
санкции незаконными", — резюмировала Л. Каспрук. 
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ПОРЯДКА ОТМЕНЫ САНКЦИЙ 

Международные публичные споры компетентен 
решать Международный суд ООН, который нахо- 
дится в Гааге. Однако спор о запрете авиаперево- 
зок может быть передан на рассмотрение Междуна- 
родному суду ООН только в случаях: согласия сторон 
(России и Украины), существования между Украи- 
ной и Россией двустороннего договора о передаче 
такого спора на рассмотрение Международному суду 
ООН или по заявлению Украины о признании юрис- 
дикции Международного суда ООН обязательным по 
отношению к России (если РФ ранее признала юрис- 
дикцию суда ООН). 

Юрист обращает внимание, что никакого согласия 
и двустороннего договора о передаче спора по авиа- 
перевозкам на рассмотрение Международного суда 
ООН между Украиной и Россией не существует. Рос- 
сия не подавала заявления о признании юрисдик- 
ции Международного суда ООН в отношении любых 
споров. Таким образом, основания обращения в 
Международный суд ООН для разрешения спора 
по авиаперевозкам между Украиной и Россией 





отсутствуют. 
Отдельные российские авиакомпании могут 
подать иск о возмещении убытков (упущенной 


выгоды) к правительствам Украины и России по 
основаниям введения санкций. Указанное обра- 
щение в суд является правом каждого человека. 
Однако перспективы подобного судебного разбира- 
тельства против Украины для истцов крайне негатив- 
ные. Дело в том, что при введении санкций Украина 
действовала в соответствии с требованиями меж- 
дународных договоренностей: составлены прото- 
колы о нарушении правил авиаперевозок, приняты 
решения компетентных органов власти, о введе- 
нии санкций сообщено российской стороне. Таким 
образом, российским компаниям будет весьма про- 
блематично доказать незаконность действий Укра- 
ины. При этом рассчитывать на то, что украин- 
ский авиаперевозчик сможет защитить свои права 
и интересы в российском суде против РФ, также 
нет смысла. 

"По нашему мнению, как российские, так и укра- 
инские авиакомпании будут ждать прекращения 
введенных санкций и пытаться приспособиться к 
решениям своих государств без обращений в судеб- 
ные органы. Российская и украинская стороны 
будут решать вопрос об отмене взаимных санкций 
в порядке двусторонних переговоров", — говорит 
юрист. 

Так, Росавицация уже направила в Госавиа- 
службу Украины письмо с предложениями о немед- 
ленном проведении переговоров по воздуш- 
ному сообщению в любом удобном для украин- 
ской стороны месте. Позже в Брюсселе прошли 
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переговоры российской и украинской —деле- 
гацийи по проблемным вопросам воздушного 
сообщения. 


"То есть Украина и Россия все же решили дей- 
ствовать в соответствии с Соглашением и провести 
переговоры. По состоянию на 25 октября офици- 
альная информация об отмене российских санкций 
отсутствует. Считаем, что международное сообще- 
ство не будет вмешиваться в спор между Украиной 
и Россией по авиаперевозкам, ведь спор касается 
исключительно двусторонних отношений и никоим 
образом не влияет на права/обязанности других 
стран", — отметила Л. Каспрук. 


КТО ПОНЕСЕТ УБЫТКИ 

Украинская и российская стороны несут взаим- 
ные убытки в связи с введением санкций. Согласно 
информации "МАУ", запрет полетов в Россию при- 
ведет к отрицательному экономическому эффекту 
в размере $10 млн. Так, если разделить указанные 
убытки на 5 млн пассажиров, перевозимых "МАУ" за 
год, то условно на каждого пассажира будет прихо- 
диться $2 этих расходов. То есть, закрытие воздуш- 
ного сообщения между странами неизбежно приве- 
дет к удорожанию авиабилетов. 

Также санкции коснутся и российской стороны. 
Российская Ассоциация эксплуатантов воздуш- 
ного транспорта признала, что отрасль находится в 
тяжелом финансовом состоянии, и дала прогноз на 
получение огромных убытков по итогам года (около 
25—30 млрд руб.). 

Вычеркивание Украины из транспортного кори- 
дора для авиакомпаний РФ означает увеличение 
времени перелета (примерно на 1 ч для каждого 
маршрута). В свою очередь, это приведет к даль- 
нейшему снижению и без того невысокой конку- 
рентоспособности российских авиалиний сразу на 
нескольких направлениях. Российским авиапере- 
возчикам придется уступить более успешным конку- 
рентам — западным авиакомпаниям или турецким 
авиалиниям. На иностранные компании со време- 
нем переориентируются пассажиры, которые ранее 
летали самолетами "Аэрофлота" и "Грансаэро". 

"Последствия введения "зеркальных" санкций 
почувствуют на себе и пассажиры, которые будут 
вынуждены добираться в РФ транзитом через 
Минск, Стамбул или Ригу. Если раньше перелет из 
Киева в Москву занимал чуть больше часа, то теперь 
пассажирам придется потратить в три раза больше 
времени. Итак, санкции, введенные РФ в отноше- 
нии украинских авиаперевозчиков, не имеют ника- 
кого правового подкрепления и в будущем приведут 
к взаимным убыткам как украинской, так и россий- 
ской сторон. Вопрос об отмене таких санкций будет 
решаться путем двусторонних переговоров", — резю- 
мировала юрист. 
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Воздушные ворота Одессы 
продолжают расширяться 


Одесский аэропорт сегодня — тема, которая активно обсуждается в СМИ. С 
одной стороны, интерес долгое время подстегивал судебный спор по поводу закон- 
ности компании, которая строит новый терминал. С другой — это ведущее предпри- 
ятие Украины — "Аэропорт года", признанный лучшим Ассоциацией "Аэропорты 
Украины" в рамках международного форума "Аэроконгресс-2015". 





Сегодня Одесский аэропорт входит в тройку круп- 
нейших воздушных ворот Украины и связан регуляр- 
ными и чартерными рейсами со странами Западной 
и Восточной Европы, Азии, Африки. Каждый день он 
принимает и отправляет до 46 рейсов. Четкая органи- 
зация авиаперевозок особенно была важна в курорт- 
ный сезон. В т.г. Одессу посетило около 2 млн тури- 
СТОВ. 

— Наибольший пик пришелся на август, — сообщил 
директор ООО "Международный аэропорт Одесса" 
Виталий Портянко. — За последний месяц лета Одес- 
ский аэропорт обслужил 1311 рейсов, приняв 116,6 
тыс. пассажиров. Это на 34% больше, чем в августе 
2014 г. С начала года авиасообщением с Одессой 
воспользовалось уже более 700 тыс. человек. В то 
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время, когда везде по Украине авиаперевозки упали, 
Одесский аэропорт увеличил пассажиропоток. И был 
удостоен диплома первой степени "Аэропорт года" 


Ассоциацией "Аэропорты Украины" гражданской 
авиации за динамичное развитие, открытие новых 
направлений и внедрение инновационных решений. 
Таких результатов удалось достичь благодаря запу- 
ску новых рейсов и увеличению частоты полетов по 
существующим направлениям, — отмечает Виталий 
Портянко. — В этом году мы привлекли к сотрудниче- 
ству еще 7 авиакомпаний. В апреле— июне из Одессы 
были открыты рейсы по ряду новых направлений: 
Вильнюс, Днепропетровск, Львов, Санкт-Петербург, 
Тбилиси, Харьков. Возобновлено воздушное движе- 
ние в Анталию, Баку, Батуми, Ереван, Киев (Жуляны), 
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Ларнаку, Салоники, Тиват. На внутренних авиалиниях 
авиакомпании выполняли полеты в Киев, Днепропе- 
тровск, Львов, Харьков. Полную загрузку мы имели 
на маршруты: Анталия, Батуми, Варшава, Вена, Виль- 
нюс, Стамбул и Тбилиси. Пассажиропоток вырос как 
на внутренних направлениях, так и зарубежных. 

В перспективе объявление над Одессой "открытого 
неба" будет способствовать еще большему развитию 
аэропорта. В то же время терминала аэропорта, рас- 
считанного на обслуживание 400 тыс. пассажиров в 
год, уже мало. 

Строительство нового четырехэтажного терми- 
нала общей площадью 29 тыс. кв. м даст возможность 
обслужить на высоком уровне 3 млн пассажиров в 
год. Это позволит Одессе стать крупным пересадоч- 
ным транспортным узлом на пути из Европы в Азию. 
Необходимость строительства очевидна. Однако 4 
года тянулись судебные разбирательства касательно 
компании "Одесса аэропорт девелопмент", с которой 
Одесский горсовет заключил соглашение о совмест- 
ном развитии аэропорта. Компания обязалась вло- 
жить в постройку $45 млн. И несмотря на суды, вела 
строительные работы. И только в этом году суд при- 
знал законным создание совместного предприятия 
"Международный аэропорт Одесса". И сегодня все 
усилия руководства города и области, совместно с 
инвестором проекта, направлены на ускорение сро- 
ков реализации одного из самых масштабных в 
стране инвестиционных проектов. 
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Стройка продолжается и днем, и ночью, в три 
смены. На площадке постоянно ведутся работы. Тем 
более, что губернатор Одесской области Михеил Саа- 
кашвили взял объект под свое наблюдение, чтобы 
терминал был сдан в срок, летом 2016 г. 

В строительстве нового терминала используются 
новые технологии и разработки. Крыша из профлиста 
напоминает крылья самолета. Терминал оборудован 
аэрационными фонарями. Одна из фишек — световые 
фонари. Через них солнечный свет будет освещать 
пассажирские залы и позволит экономить электро- 
энергию. Большие окна будут сохранять тепло и позво- 
лят наблюдать за происходящим на взлетной полосе. 
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— При проектировании аэропорта учитывались 
принципы комфорта для пассажиров и соответствие 
терминала запросам клиентов, — подчеркнул дирек- 
тор Одесского аэропорта. — Если при строительстве 
аэропорта использовались в основном отечествен- 
ные композитные материалы, то для технологических 
решений привлечены лучшие компании мира. 

В частности, УТА — международный системный 
интегратор по сопровождению программных про- 
дуктов в аэропортах. На базе технических решений 
ЭТА осуществляется 95% международных перево- 
зок. В Одесском аэропорту уже проведена презента- 
ция разработок французской корпорации. Пассажиры 
получат такую услугу, как саморегистрация, автома- 
тический розыск утерянного багажа, смогут само- 
стоятельно покупать билеты на рейсы. Все обслу- 
живание будет автоматизировано, чтобы быстро 
и четко выполнять процедуры. Залы вылета обо- 
рудованы так, что одновременно в них могут нахо- 
диться пассажиры 12 рейсов. Причем если первый 
этаж будет предназначен для регистрации пассажи- 
ров, обработки багажа, пограничного и таможенного 
контроля, то на втором этаже будут размещены ком- 
наты отдыха, бизнес-залы, магазины, кафе — все 
для комфортного ожидания рейса. На третий этаж 
нужно будет подняться, чтобы перейти на телетрап, 
в зону вылета. А четвертый этаж предназначен для 
технических помещений. То есть одесситы и гости 
города получат современный терминал, построен- 
ный по европейским стандартам. И это даст воз- 
можность развивать новые направления, увели- 
чивать количество рейсов по уже существующим 
маршрутам. 

Для удобства пассажиров будет специально 
организовано дорожное движение перед новым 
аэропортом. Шесть полос разделят на три ряда: 
для общественного транспорта, для личного 
транспорта пассажиров, для автомобилей служб 
такси. Но все это планируется сделать и презен- 
товать через год. 

А пока Одесский аэропорт продолжает нара- 
щивать обороты. И в период зимней навигации 
предлагает ряд новых рейсов. В этом году можно 
посетить Минск с белорусской авиакомпанией 
"Белавиа". С октября Аг Модоуа выполняет ежеднев- 
ный рейс из Одессы в Кишинев. А лыжники снова 
получат возможность добираться воздушным путем 
на карпатские курорты Ивано-Франковской обла- 
сти. В следующем году авиакомпания "Международ- 
ные авиалинии Украины" начнет выполнять второй 
собственный ежедневный рейс в Стамбул, увеличив 
число рейсов до 28 в неделю. А на курорты Египта 
Шарм-эль-Шейх и Хургада можно попасть практиче- 
ски ежедневно. На Новый год авиакомпания "Роза 
Ветров" выполнит чартерные рейсы из Одессы в 
Верону. 

ИЩУК Инна 
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"Бруклин-Киев Порт" предложил 
новую технологию перевалки 
зерновых 


На Черноморском экономическом форуме, который проходил в Одессе 8—10 
октября по инициативе Британско-украинской торговой палаты совместно с Одес- 
ской облгосадминистрацией, в числе выступающих был генеральный дирек- 
тор компании "Бруклин-Киев" Юрий Губанков. Свое выступление он посвятил 
не только ноу-хау в перевалке зерна, претендующему на международный патент 
(отечественный уже получен), но и высказал свои соображения по поводу различ- 
ных форм государственно-частного партнерства. 


Предваряя выступление руководителя компании, 
советник Премьер-министра Украины Александр 
Малин охарактеризовал "Бруклин-Киев" как одну 
из старейших компаний в Одесском порту, которая 
|} 9 : К "смогла пройти от традиционного советского под- 

ИРьХ, у м | хода к современному формату управления, что при- 
> ат вело к привлечению существенных инвестиций такой 
уважаемой институции, как Европейский банк рекон- 
струкции и развития, и продолжает развиваться 
дальше". 

Именно с рассказа об изобретении, автором идеи 
которого является Юрий Губанков, мы начали беседу, 
которая плавно перешла в разговор о его бизнесе в 
Одесском порту, о терниях, которые инвестору при- 
шлось преодолеть, о будущем компании. 

— Прежде, чем рассказать о новшестве в пере- 
валке зерна, хочу немного обрисовать ситуацию, кото- 
рая сложилась в конце прошлого—начале нынешнего 
года. К сожалению, на контейнерном рынке прои- 
зошли серьезные изменения. Клиенты терминала, 
которым оперирует "Бруклин-Киев Порт", две круп- 
нейшие мировые линии — СМА ССМ и МАЕВ$К пере- 
форматировали альянсы, в которых они были задей- 
ствованы. Так, МАЕВЗК объединился с М$С и ушел 
с терминала в Хлебной гавани. Понимая, что законы 
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рынка невозможно изменить, расстались мы с нашим 
клиентом по-дружески. Тем не менее, в результате 
ухода МАЕНЗК мы потеряли значительные объемы 
контейнеров. 

Нужно было за счет чего-то восполнять утрачен- 
ный грузопоток. Нашли способ, как загрузить контей- 
нерные перегружатели в перерыве между судозахо- 
дами контейнеровозов. Я высказал идею загрузки 
зерна в специальные кон- 
тейнеры, которые с помо- 
щью перегружателей высы- 
пают содержимое в трюм. 
Эту идею потом доработали 
специалисты, а воплотила в 
реальность компания "Евро- 


№ 


стройсервис". Суть новше- А в 
ства такова: перегружатели иг 
специальными спредерами 

захватывают спаренные 


20-футовые контейнеры, гру- 
женые зерном, и над трюмом 
раздвигают их до размера 
45-футового контейнера. 
В момент удаления друг от 
друга ребра жесткости, заме- 
няющие дно контейнеров, 
раскрываются и зерно высы- 
пается в трюм. Были разра- 
ботаны и изготовлены 20 пар 
специальных контейнеров. 
На стафировочном узле с 
помощью галереи в каждый 
контейнер засыпают по 19 
т зерна. Норма погрузки на 
сегодня составляет 16—18 
тыс. т, а на одном из судов, 
обработанном в 20-х числах сентября, суточная 
норма погрузки составила 20,5 тыс. т в сутки (начи- 
нали с 4—6 тыс. т в сутки, расчетная производи- 
тельность — 24 тыс. т). Для примера хочу сказать, 
что мощность судопогрузочной машины — 20 тыс. 
т в сутки. Недавно получили украинский патент на 
наше изобретение и надеемся стать обладателями 
международного, поскольку есть подтверждение экс- 
пертов, что подобного опыта нет ни у кого в мире. 
У нас уже есть запросы от нескольких иностранных 
компаний с просьбой предоставить им возможность 
использовать наш метод. Представители некоторых 
из них побывали на комплексе и посмотрели процесс 
загрузки и разгрузки контейнеров. 

— Как известно, ЗПК занимается перевалкой 
зерна и одновременно продолжает строительные 
работы. На какой стадии находится сооружение ком- 
плекса? 

— Первая очередь на 72 тыс. т единовремен- 
ного хранения функционирует с ноября 2013 г. Начи- 
ная с февраля 2014 г. и по настоящее время (конец 
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сентября — ред.) мы перегрузили 2,07 млн т. Из-за 
непростой политической и экономической ситуации 
в стране строительство причала 13 затянулось. При- 
шлось внести коррективы в проект. Первоначально 
были запланированы три очереди: первая, о кото- 
рой я уже сказал, вторая — 10 емкостей на 60 тыс. 
т зерновых, судопогрузочная машина и причал 13, 
третья — еще 12 емкостей и станция разгрузки авто- 


г" 
7" о 
# 


— 


к. 


транспорта. Отсутствие причала — не повод, чтобы 
"сидеть сложа руки". Нужно переваливать зерно, 
чтобы не подвести нашего партнера — всемирно 
известного трейдера "Дрейфус Комодитиз". Да и воз- 
вращать кредиты ЕБРР тоже необходимо. Объемы 
зерна выросли, стало не хватать емкостей. Возвели 
6 силосов на 54 тыс. т, которые 1 октября ввели в экс- 
плуатацию. Это второй этап первой очереди, который 
позволит увеличить мощности единовременного хра- 
нения до 130 тыс. т (в зависимости от культур). И мы 
продолжаем установку емкостей третьей очереди: 
смонтировано еще 7 емкостей. Монтаж остальных 
емкостей и строительство станции разгрузки авто- 
транспорта сможем начать после сноса здания быв- 
шего управления ППК-11. В этом вопросе наконец-то 
наметились подвижки: получено разрешение на его 
демонтаж. Напомню, что в окончательном варианте 
должно быть 33 емкости на 241 тыс. т единовремен- 
ного хранения. Надеюсь, что к следующему сезону 
(2016—2017 гг.) причал 1з будет введен в эксплуата- 
цию, и тогда можно устанавливать судопогрузочную 
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машину Мечцего. Это позволит загружать одновре- 
менно два судна на разных причалах — контейне- 
рами и машиной. 

— ЭПК "Бруклин-Киев" — самый большой в Одес- 
ском порту зерновой терминал, проектная мощность 
которого 4,5 млн т зерна в год. Перевалка такого объ- 
ема зерновых требует определенных гарантий эколо- 
Гической безопасности грузовых работ. Какие при- 
няты меры для этого? 

— В процессе проектирования терминала, в кото- 
ром принимали участие немецкие и французские спе- 
циалисты, была сразу же предусмотрена установка 
аспирационной (обеспыливающей) системы очистки 
воздуха от органических примесей — пылеулавли- 
вателей, фильтров. Были выбраны, а затем установ- 
лены в местах выброса самые эффективные и высо- 
конадежные французские фильтры 2ЕО-Е (20 шт.). 
На станции разгрузки вагонов согласно проекту уста- 
новлены 8 фильтр-циклонов СЕО-ЕС-9000, вытяжные 
центробежные вентиляторы ВР 90/16, системы подго- 
товки и производства сжатого воздуха фирмы Каезег 
Котргеззогеп. В качестве фильтрационного элемента 
используются фильтровальные рукава, обеспечива- 
ющие согласно данным лаборатории "НПФ Экопорт 
Сервис" очистку воздуха до 99%. Галерея, идущая 
от станции разгрузки вагонов к емкостям, а оттуда к 
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стафировочному узлу, герметично закрыта и пылить 
никак не может. Кроме того, контейнеры с зерном 
опускаются в трюм настолько низко, что пыли тоже 
никакой нет. 

— Строительство зерноперегрузочного комплекса 
— это ведь не точка в развитии компании "Бруклин- 
Киев"? 

— Безусловно. Наши планы, которые отражены 
в Стратегии развития Одесского порта, пришлось 
несколько скорректировать с учетом сегодняшних 
реалий. Первоначально мы планировали создание 
одной причальной линии от 43-го до причала 13. Сей- 
час согласовали с ГП "ОМТП" вопрос переноса 2 и 4 
доков, реконструкцию причалов 13—14 "з" и продле- 
ние 42 причала на 100 м. Таким образом, длина при- 
чальной линии составит 600 м. Увеличив причальную 
линию, сможем принимать одновременно и контейне- 
ровоз, и зерновик. 

— Сейчас активно обсуждается вопрос о том, 
какая из форм государственно-частного партнер- 
ства наиболее выгодна государству и инвестору. Что 
Вы считаете в будущем приемлемым для компании 
"Бруклин-Киев"? 

— Я считаю, что все формы государственно- 
частного партнерства должны иметь право на суще- 
ствование. Однако необходимо, чтобы была соз- 
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дана законодательная база под каждую из них. 
Нужно многое изменить в нашем законодатель- 
стве, чтобы защитить частные инвестиции. В то же 
время Мининфраструктуры должно поставить жест- 
кие условия потенциальным участникам концессии и 
аренды, чтобы не допустить к этому процессу фирмы- 
однодневки. Что касается "Бруклин-Киев", то терми- 
налы, складские территории, которые мы создали, 
под концессию не попадают. Потому что этот вид 
государственно-частного партнерства больше под- 
ходит для целостных имущественных комплексов. С 
другой стороны, для концессии не создана, как я уже 
сказал, правовая база. Есть возможность привати- 
зировать построенные объекты. Но опять-таки госу- 
дарство должно разработать схему приватизации, 
определить стоимость складских площадей и меха- 
низм их продажи. При этом землю, на которой нахо- 
дится склад, необходимо либо покупать, либо брать в 
аренду. Скорее всего, те территории, на которых воз- 
ведены наши объекты, будем приватизировать. Что 
касается открытых площадей, где складируем свои 
грузы, нужно считать, что лучше — арендовать или 
приватизировать. 

— В июне ЗПК посетила делегация директо- 
ров ЕБРР. Какова была их реакция на практически 
построенный и действующий терминал? 

— По словам главы делегации директоров ЕБРР 
Пола Ваандерера, их впечатлили темпы реализа- 
ции проекта, то, как используются кредитные сред- 
ства — $60 млн, полученных нами в июле 2014 г. 
Он отметил надежность компании "Бруклин-Киев" и 
высказал удовлетворение сотрудничеством с нами. 
Бесспорно, что для наших гостей, как и для нас, 
важны результаты деятельности коллектива, выра- 
женные на тот момент в цифрах: 1,5 млнт (сейчас — 
более 2 млнт — ред.), создание 112 рабочих мест, в 
бюджет государства дополнительно внесено 80 млн 
грн. налога, $2 млн портовых сборов перечислено 
администрации Одесского порта. Мы наглядно про- 
демонстрировали, как реализуем инвестиции, полу- 
ченные от европейских банков, доказав тем самым, 
что Украина — страна, куда следует вкладывать 
инвестиции. 

— Вы неоднократно высказывали мысль, что 
наша страна привлекательна для инвесторов. Го 
всей видимости, имеете в виду свой опыт? 

— Я в этом глубоко уверен. В мае в Тбилиси на 
ежегодном совещании ЕБРР, участником которого 
мне посчастливилось быть, в своем выступлении я 
сказал о том, что в последнее время некоторые оши- 
бочно считают нашу страну "попрошайкой", которая 
просит деньги у различных финансовых институтов. 
На самом деле Украина — уникальная для инвести- 
ций страна. Она предлагает инвестирование допол- 
нительных средств и получение прибылей, которые 
в Европе невозможны. В качестве примера привел 
свой собственный бизнес. За 24 года руководства 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


мил Агапзрон-]оигпа!.сот 


ПЕРЕВОЗКИ И 
ИНФРАСТРУКТУРА _ 





разными компаниями в инфраструктуру Одесского 
порта было вложено $280 млн, построены склад кры- 
того хранения на 23 причале, зерновой комплекс на 
43 причале мощностью 2,5 млнт зерна в год, контей- 
нерный терминал на 42 причале и, наконец, зерно- 
перегрузочный комплекс мощностью 4,5 млн т зер- 
новых в год. Я занимался бизнесом не ради денег, 
не ради мечты срочно разбогатеть, стать свободным, 
королем на отдыхе. Мне это интересно. Все, что я 
построил, развивал, в большинстве случаев рабо- 
тает, необходимо людям. 

— Из Вашего опыта знаю, что не всегда биз- 
нес, который строили на базе Одесского порта, был 
успешным. 

— В середине 90-х годов так случилось, что дру- 
зья, которые были соучредителями одной из первых 
в Одесском порту стивидорных компаний "Петрэкс", 
через суд вывели меня из состава учредителей. 
По сути, я оказался за бортом. Это стало для меня 
уроком. Я понял, что любая трудность — это лишь 
трамплин для взлета, который не за горами. У моего 
любимого У. Черчилля есть очень подходящее для 
этого случая выражение: "Успех — это способность 
шагать от одной неудачи к другой, не теряя опти- 
мизма". Оглядываясь на пройденный путь, я с уве- 
ренностью могу сказать, что бизнес — это не лодка, 
которая тебя несет по течению. Был момент, когда 
из-за многочисленных нападок на инвестиционный 
договор хотелось закрыть все инвестиции в Укра- 
ине... Но потом понял, что нужно развивать свой 
бизнес, несмотря ни на что. На память опять при- 
шло высказывание У. Черчилля о человеке, кото- 
рый, если не пьет кофе по утрам, а днем коньяк для 
успокоения, значит, он умер. В моей интерпретации 
это выражение звучит так: "Если вы не просыпае- 
тесь ночью от мыслей о своем бизнесе, если перед 
сном не пьете успокоительное, а днем коньяк, чтобы 
расслабиться, если на вас не завели очередное уго- 
ловное дело, значит, вы не занимаетесь бизнесом в 
Украине". Я абсолютно убежден, что бизнес может 
стать гарантом национальной безопасности Укра- 
ины. Может быть кому-то это покажется субъектив- 
ным, но я считаю, что наш ЗПК — элемент защиты 
страны и ее экономики. Объясню, почему. Каждый 
новый терминал расширяет конкуренцию среди част- 
ных операторов. Это приводит к снижению ставки на 
перевалку зерна, а значит, уменьшению финансо- 
вой нагрузки на отечественного сельхозпроизводи- 
теля. Если будет мощная экономика, хорошие зар- 
платы, появится достойное пенсионное обеспечение, 
социальная защита у госслужащих. Хочется верить, 
что государство сможет создать комфортные усло- 
вия для бизнеса, и у Украины появится шанс стать 
по-настоящему европейской страной. 


Беседовала 
ОВРУЦКАЯ Татьяна 
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В Мариупольском МТП с недавнего времени раз- 
работана технологическая схема отгрузки на экс- 
порт зерна и продовольственных навалочных грузов 
(шрот, отруби...) по прямому варианту с использова- 
нием специализированных 20-футовых контейнеров. 
Эта схема совместно разработана специалистами ГП 
"ММТП" и компании "АП-ГРУПП". 

Специализированные контейнеры — оснащены 
автоматической системой нижней выгрузки, которая 
активируется с пульта дистанционного управления, 
действующего в радиусе 100 метров. По разрабо- 
танной технологической схеме контейнеры загружа- 
ются через два верхних люка при помощи погрузоч- 
ных механизмов на элеваторе. Затем контейнеры 
опломбировываются сюрвейером и автотранспор- 
том доставляются на причал порта, где и происходит 
перегрузка содержимого в трюм судна. Весь процесс 
выгрузки содержимого одного 20-футового контей- 
нера в трюм занимает не более 1 минуты! 

Для упрощения логистики перед подходом судна 
груженые зерном контейнеры уже могут находиться 
на складе порта. При подходе судна начинается 
выгрузка контейнеров, и в это же время машины- 
контейнеровозы становятся на поток к элеватору. 
При этом сохраняются валовые нормы по скорости 
погрузки судна и сокращаются затраты грузоотправи- 
телей, поскольку с учетом разгрузки время нахожде- 
ния автотранспорта в порту составляет до 25 минут. 
Также при использовании данной технологии вес 
автотранспорта с груженым контейнером (брутто) не 
превышает допустимых 38 т, что позволяет сохранить 
дорожное покрытие. 
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Мариупольский порт продолжает 
совершенствовать технологии 
перевалки зерновых 





Сегодня Мариупольский порт успешно перевали- 
вает зерновые грузы по технологии кран—лоток—трюм 
и площадка—грейфер—трюм на причалах №№ 2,4.5, 
6 и 8. А под контейнерную перевалку дополнительно 
выделен причал № 17. Таким образом, при необходи- 
мости Мариупольский МТП может одновременно при- 
нять и обработать шесть судов под зерновые грузы. 

Благодаря используемым технологиям сегодня 
Мариупольский порт может обрабатывать зерновые 
грузы практически так же эффективно, как при нали- 
чии зернового терминала. А в этом году начат процесс 
проектирования специализированного зернового тер- 
минала, и готовность проектной документации ожи- 
дается к февралю 2016 г. К началу маркетингового 
2017—2018 г. планируется запуск первой очереди 
терминала с емкостью единовременного хранения 
порядка 50 тыс. т. 

Современные технологии, которые будут исполь- 
зованы при строительстве терминала, позволят повы- 
шать качество зерна, что будет способствовать уве- 
личению украинского экспорта. "Мы всегда стараемся 
предоставлять нашим клиентам только самые каче- 
ственные услуги вне зависимости от вида грузов. 
Поэтому многие грузоотправители делают выбор в 
пользу Мариупольского порта, как надежного и про- 
веренного временем партнера", — резюмирует дирек- 
тор Мариупольского МТП Александр Олейник. 
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Евгений Кравцов: "Новая 
философия железной дороги — 
клиентоориентированность во всех 
видах перевозок" 


В начале октября правительство приняло решение о составе Правления 
будущего ПАО "Украинская железная дорога". Ранее правительство уже утвер- 
дило Устав будущего ПАО. Теперь решение КМУ о составе Правления запу- 
скает процесс регистрации акционерного общества. 

Согласно информации КМУ, в состав Правления ОАО "Украинская желез- 
ная дорога" вошли: нынешний и.о. генерального директора "Укрзал/зниц!" 
Александр Завгородний, директор по корпоративному управлению и мотива- 
ции персонала "Укрзал/зниц!' Оксана Марина, директор по инфраструктуре 
"Укрзал/зниц!' Сергей Михальчук, а также директор по реформированию, пра- 
вовой и имущественной политике "Укрзал/зниц!' Евгений Кравцов. Кроме них, 
после получения разрешения на трудоустройство в состав Правления войдет 
советник министра инфраструктуры по вопросам реформирования железно- 
дорожного транспорта Стефан Ховсес (Германия). 

Каждый член Правления отвечает за эффективную работу по конкретно 
определенным направлениям — реформирование и правовое обеспечение, 
развитие инфраструктуры, коммерческая работа, НВ-политика и тому подоб- 
ное. Состав Правления планируется расширить, как только будут отобраны 
остальные кандидаты. Сейчас отбор еще пяти человек продолжается. 

О реформе "Укрзал/зниШш" рассказывает директор по реформированию, 
имущественной и правовой политике "Укрзал/зниц!' Евгений Кравцов. 
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— Евгений Павлович, каким обра- 
зом реформа отразится на грузопере- 
возках и что хорошего даст партнерам 
"Укрзал/зниц!-грузоотправителям? 

— Системные реформы проис- 
ходят не так быстро, чтобы за корот- 
кое время граждане почувствовали 
их положительные результаты. Но 
мы рассчитываем, что уже примерно 
через год эффективность железно- 
дорожного транспорта будет повы- 
шена, восстановится инвестиционная 
работа и интенсифицируется работа 
по ремонту подвижного состава. 
Положительные последствия этого в 
первую очередь ощутят клиенты — 
пассажиры, грузовладельцы и грузо- 
отправители. 

Всех интересует вопрос, что будет 
происходить уже после образования 
акционерного общества — с начала 
работы компании нам предстоит нала- 
дить ее работу в текущем формате. 
Но в долгосрочной перспективе пред- 
стоят серьезные структурные преоб- 
разования. Прежде всего, выделятся 
три компании, которые будут функ- 
ционировать как филиалы на таких 
направлениях, как грузовая работа, инфраструктура и 
пассажирские перевозки. По уставу ПАО "Украинская 
железная дорога" при правлении общества предусмо- 
трено создание комитетов, одним из которых будет 
комитет по реформированию, где будут готовиться 
решения о стратегии развития каждого отдельного 
вертикально-интегрированного филиала, которые впо- 
следствии появятся в компании. Все изменения будут 
проводиться после тщательной их обработки и обсуж- 
дения. 

Если же говорить о сроках, то предполагается, что 
2015—2016 гг. — для нас переходный этап, на кото- 
ром завершится создание всех филиалов. Возможно, 
в этот период уже будут выведены ряд филиалов в 
отдельные имущественные комплексы. Второй этап — 
переход филиалов в компании — должен состояться 
до конца 2017 г., а создание конечной холдинговой 
структуры завершится к 2020 г. 

Железнодорожный транспорт Украины находится 
на финальной стадии корпоратизации, которая ста- 
нет первым шагом на пути глубокого реформирования 
отрасли. 

Прежде всего, будет четкое разграничение коммер- 
ческой и государственной функций железных дорог. 
Будут выработаны новые подходы к обеспечению 
социальных перевозок пассажиров. Проведут разде- 
ление инфраструктуры и перевозок, внесут измене- 
ния в ценообразование. Таким образом, Министерство 
инфраструктуры будет заниматься стратегией разви- 
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тия железнодорожной отрасли, а не текущим руковод- 
ством, как иногда случается. Часть функций государ- 
ственного управления, возложенныхна "Укрзал!зницю", 
возьмет на себя Государственное агентство железно- 
дорожного транспорта. Ему предстоит осуществлять 
контроль за равноправным доступом к инфраструк- 
туре. Эта функция позволит разработать новую модель 
отношений, провести либерализацию рынка тяги. Еще 
один новообразованный орган — Национальная комис- 
сия регулирования транспорта — будет осуществлять 
оптимизацию тарифов как на стальных магистралях, 
так и на других видах транспорта. Железнодорожная 
инфраструктура останется государственной. 

— Что было самым сложным в процессе реформи- 
рования? 

— Безусловно, одной из основных сложностей была 
подготовка нового видения компании, обновление ее 
философии. Ни для кого не секрет, что "Укрзализниця" 
во многом сохраняет советский подход к экономике. 
Это надо изменять, причем хотелось бы менять плавно, 
чтобы не сломать то, что по-настоящему ценно, а эво- 
люционировать в более современную модель. Это тре- 
бует серьезных интеллектуальных вложений. 

На сегодняшний день работа всего предприятия 
основана на принципе "Вывезти любой ценной" — это 
касается пассажирских и грузовых перевозок. Мы 
вывозим любое количество в любые сроки, абсолютно 
не думая о качестве и рентабельности. 

Новая философия будет ориентирована на клиента 
во всех видах перевозок. Некоторые отрасли эконо- 
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мики, которые могут получать много плюсов от работы 
железной дороги, не могут работать с ней именно из-за 
устаревшей модели взаимодействия — здесь и сроки 
выполнения работы, и отсутствие трансмодальности. 
Нам нужно поставить качество в приоритет — качество 
превыше всего. 

— Во сколько обошлась государству корпоратиза- 
ция "Укрзализниц!'? 

— Важный акцент — государственных денег не 
было выделено ни копейки. На сегодняшний день 
"Укрзалзниця" как отрасль — это группа государствен- 
ных компаний, которые не являются реципиентами 
бюджетных средств, а наоборот, донорами бюджета. 
По состоянию на 2015 г. мы платим порядка 12 млрд 
грн. налогов, учитывая, что оборот "Укрзалзнищ!" за 
этот год составляет около 65 млрд грн. Такая налого- 
вая нагрузка нашим бизнесменам показалась бы заоб- 
лачной. 

Все средства, которые были потрачены, были взяты 
из средств "Укрзалзниш", тут все прозрачно. Един- 
ственная существенная статья внешних расходов — 
это работа оценщика. 

— В каких направлениях развития железной 
дороги сейчас наиболее востребованы инвестиции? И 
насколько это реально? 

— Если говорить об инвестициях, то острее всего 
стоит вопрос с подвижным составом, это может решить 
проблему и с вагонным парком. Из-за того, что вопрос 
долгое время не решается, государством была поте- 
ряна большая часть рынка перевозок. 

Еще лет 15 назад не было частных компаний и не 
было частного парка, был только инвентарный, парк 
ППЖТ и промышленных предприятий. 

Прообразом грузовых компаний являются вагон- 
ные компании, которые создавались совместно с Дар- 
ницким и Стрыйским вагоноремонтными заводами, а 
также УГЦТС "Лиски", "Укррефтранс", "Укрспецвагон". 
Это действительно вагонные компании, обособленные 
юридические лица и они управляют парком грузовых 
вагонов. 

Это делалось с целью уйти от инвентарного парка 
и поддержать вагоноремонтные заводы, так как они, 
получая вагонную составляющую от тарифа, могли бы 
направлять средства на ремонт грузового парка. 

На сегодняшний день мы имеем ситуацию, когда 
государственные вагоны на рынке занимают 37%, 
частные вагоны — около 60% в тонно-километровой 
работе. 

Замечу, что для антимонопольного законодатель- 
ства порогом являются 35%, и для АМКУ, в вагонной 
части, мы уже практически не монополисты даже с 
точки зрения формальных пороговых значений — 
наша доля упала с 65% до 37% за три года. 

Это связано стем, что частные компании-владельцы 
грузовых вагонов не подлежат государственному регу- 
лированию тарифов в вагонной части и могут свободно 
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определять стоимость перевозки, а "Укрзализниця" 
имеет регулированный грузовой тариф. Они гибки, а 
мы не можем реагировать на потребности рынка, уста- 
навливать цену выше, в случае дефицита, или ниже, в 
случае переизбытка, а они могут. 

Поэтому я считаю, что либерализацию рынка в сек- 
торе грузовых перевозок провели необдуманно, без 
понимания последствий, и вследствие этого наш гру- 
зовой вагонный парк стоит "под забором" в плохом 
состоянии. 

Следующий сегмент возможных инвестиций, и 
это активно обсуждается, это вопрос локомотивной 
тяги, тягового подвижного состава. Тут возможны 
совместные проекты с участием государственного 
финансирования. У нас очень устаревший подвиж- 
ной состав, особенно локомотивная тяга — изно- 
шенность локомотивов составляет более 90%. Парк 
тягового подвижного состава нужно обновить в бли- 
жайшие 10 лет. Это очень серьезные капиталь- 
ные инвестиции и вкладывать их надо планомерно 
и системно. 

— Что нужно железнодорожной отрасли, чтобы 
перейти к более высокому уровню предоставления 
услуг? 

— На первое место я бы поставил стабилизацию 
экономической ситуации в стране. На второе — необ- 
ходимые инвестиции. В Украине есть потенциально 
заинтересованные инвесторы, и я не отрицаю, что 
в некоторых небольших сегментах частный бизнес 
может быть эффективнее нас. В частности, в госком- 
паниях часто недостаточно эффективны использова- 
ние средств, маркетинг, планирование. 


— Какие структурные изменения ожидают 
железную дорогу и как это отразится на клиентах- 
грузоотправителях? 


— Сейчас мы переходим от территориального при- 
знака формирования железнодорожного бизнеса к 
функциональному — нужно создать несколько компа- 
ний, специализирующихся на разных видах перевозок 
— грузовых, пассажирских, и инфраструктурную ком- 
панию, которая не может быть частной, поскольку это 
естественная государственная монополия и соответ- 
ственно государственная часть рынка железнодорож- 
ных перевозок. 

Такая схема отвечает международному опыту, 
примеру, с негативными результатами была прове- 
дена приватизация инфраструктуры в Великобрита- 
нии, подобный вариант также обсуждался в Польше. 

По опыту ясно, что инфраструктура должна быть 
государственной, а вот на рынке перевозок, в первую 
очередь в грузовом секторе, должна быть конкурен- 
ция. Есть хорошие примеры немецкой ОВ Зспепкег На! 
и польской РКР Сагдо. Один занимает на рынке Гер- 
мании 85%, второй — около 40%. РКР Сагдо вышел на 
РО, ОВ ЗЭсвепкег Рай не выходил, он полностью госу- 
дарственный. 
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— Недавно в средствах массовой информации 
сообщалось о выделении 1 млрд грн. на закупку локо- 
МОТИВОВ. 

— На самом деле, это деньги, которые сэконо- 
мила "Укрзалзниця" за счет реструктуризации долга и 
повышения внутренней эффективности, а не выделен- 
ные средства. Они пойдут на обновление подвижного 
состава, но это внутренние средства "Укрзал!знищ!". 

Кроме того, если говорить о прямых инвестициях в 
какую-то часть отрасли, то, следуя директивам Евро- 
союза, в среднесрочной перспективе предполага- 
ется либерализация грузовых перевозок. Я уверен, 
что появятся заинтересованные стороны, которые 
готовы инвестировать в покупку тягового подвиж- 
ного состава. Появится конкурентный рынок грузовых 
перевозок. Рынок грузоперевозок — доходный биз- 


М Ктеме: 


23.10.2015 г. на пресс-конференции "Новый 
этап развития железных дорог Украины, основ- 
ные достижения нового менеджмента за 3 квар- 
тал 2015 г. и перспективы работы в формате ПАО 
"Укрзализныця" Е. Кравцов уточнил: "Хозяйствен- 
ная деятельность новосозданного ПАО "Украин- 
ская железная дорога", как ожидается, начнется 
с 1.12.2015 Г. 

На эту дату будут переведены все сотрудники всех 
железных дорог и предприятий обслуживания, все 
имущество и все финансовые потоки в акционерное 
общество". 

По его словам, планируется трансформация ведом- 
ства в три этапа. Первый этап, приходящийся на 2016 
г.. переходный и подразумевает настройку работы 
железной дороги в формате акционерного обще- 
ства, переход к функциональной структуре управле- 
ния на уровне аппарата управления "Укрзал!зницг. 
Ключевым вопросом будет выделение вертикалей 
и закрепление за членами правления и основными 
руководителями этих вертикалей по направлениям 
деятельности. 

"Важным вопросом будет концентрация принятия 
управленческих решений на уровне администрации 
центральной компании", — отметил Е. Кравцов. 
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нес, но в то же время требует больших затрат и вло- 
жений. Конкуренция — всегда хорошо. Однако наша 
задача, как государственной компании, в будущем 
максимально сохранить позиции государственного 
перевозчика. 

Чтобы сохранить, хотя бы частично, доходы от 
грузоперевозок, нужно установить равные условия 
работы на этом рынке, честные правила игры для всех 
— это то, что должно сделать государство. Мы же, со 
своей стороны, имея текущую клиентскую базу, кадро- 
вый потенциал, нашу пусть устаревшую технику, пока 
что более конкурентоспособны, чем новые компании, 
которые будут пытаться войти на этот рынок. 


ПИНЧУК Алиса, 
корреспондент журнала "Транспорт" 


Второй этап, который приходится на 2016—2017 
гг... ключевой. На этом этапе необходимо создать 
филиалы, которые будут отвечать за грузовое сооб- 
щение, пассажирское сообщение, инфраструктуру 
и промышленные предприятия. Функции железных 
дорог в этом периоде будут планомерно ограничены 
управлением инфраструктурой. 

Е. Кравцов напомнил, что ПАО "Украинская желез- 
ная дорога" зарегистрировано 21.10.2015 г. К насто- 
ящему времени на регистрацию в Единый государ- 
ственный реестр юрлиц и физлиц-предпринимателей 
подан 21 филиал ПАО. 

При этом он также сообщил, что структуру ПАО 
необходимо было менять по ряду причин. "Это низ- 
кий уровень управляемости структуры. Есть опреде- 
ленные сложности с управлением на местах в некото- 
рых ситуациях, дублирование функций центрального 
аппарата и региональных представительств компа- 
нии. Мы знаем о некотором уровне злоупотреблений 
на местах в связи с низким уровнем управляемости 
структурой и отсутствием четких схем управления 
компанией", — отметил Е. Кравцов. 

По его словам, основная работа будет вестись в 
течение ноября т.г. и будет связана с подготовкой 
начала хоздеятельности. 
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Железнодорожные перевозки — 
современные преимущества выбора 
аграрного рынка! 


овременный рынок перевозок открывает широ- 

кие возможности выбора — доставка товара 

на воздушном, автомобильном или морском 
транспорте. 

Но особую популярность традиционно сохраняют 
железнодорожные перевозки, на доступных условиях 
обеспечивая ряд преимуществ: 

— транспортировка насыпных, зерновых (массо- 
вые грузы), негабаритных грузов, в том числе объ- 
емных и легких; 

— высокая грузоподъемность. По своей грузо- 
подъемности железнодорожный вагон-зерновоз ста- 
новится заменой примерно 3 автомобилей; 

— конкурентная стоимость транспортировки; 

— сохранность доставки грузов, вне зависимо- 
сти от окружающих и погодных условий; 

— минимальные риски при перевозке — значи- 
тельно снижается опасность повреждений и потери 
грузов. Особенно актуально для транспортировки 
зерновых; 

— точно регламентированное время доставки 
грузов. Для железнодорожного транспорта действует 
установленное расписание, поэтому минимизируется 
возможность задержки доставки груза. 


В своей работе специалисты компании "АЛЬЯНС 
ТРАНС РЕЙЛ" специализируются на обширном ком- 
плексе услуг, предоставляемых на рынке железнодо- 
рожных перевозок. В зависимости от индивидуаль- 
ных требований заказчиков, компания обеспечивает 
полный спектр услуг при доставке грузов "от двери до 
двери". 

Значительный опыт позволяет предлагать опти- 
мальные схемы транспортировки зерновых грузов 
железнодорожным транспортом. 

Компания предоставляет различные способы и 
виды железнодорожных перевозок. 

Зерновые грузы транспортируются в специализи- 
рованном подвижном составе — вагонах-зерновозах. 

Наша компания продолжает стабильно совершен- 
ствовать услуги железнодорожных перевозок, с уче- 
том тенденций отрасли и пожеланий заказчиков. 

Постоянное развитие качества предоставляемых 
услуг, а также опыт сотрудников и высокий профес- 
сионализм команды позволяют в каждом из случаев 
предложить оптимальные условия перевозки. 

Наша компания имеет договорные и стабиль- 
ные отношения со всеми железными дорогами Укра- 
ины. Это гарантирует качественное и своевременное 
выполнение поставленных задач украинского зерно- 
вого рынка. 
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омпания ООО "АЛЬЯНС ТРАНС РЕЙЛ" 

входит в группу международных компаний 

"ЗОРВЕНЕГО 1МТЕАМАТЮМАЕ 1МС", осно- 
ванную в 1997 г., присутствует на рынке грузо- 
вых перевозок с момента своего основания и 
осуществляет транспортные и экспедиционные 
услуги при перевозке грузов железнодорожным, 
автомобильным и морским видами транспорта. 

Благодаря целенаправленной и продуманной 
программе развития компания ООО "АЛЬЯНС 
ТРАНС РЕЙЛ" определила для себя вектор 
работы, в основу которого было заложено пол- 
ное исключение посредников между заказчиком 
и исполнителем в логистической цепи и органи- 
зации перевозочного процесса. 

Основной деятельностью компании является 
организация перевозок зерновых культур, авто- 
мобилей и колесной техники, негабаритных, 
крупнотоннажных и длинномерных грузов, а с 
2014 г. компания успешно зашла в рынок пре- 
доставления услуг для аграрно-промышленного 
комплекса. 

Собственный и привлеченный парк вагонов, 
оператором которых является наша компания, 
составляет порядка 2000 единиц железнодорож- 
ных вагонов, используемых для транспортировки 
различных типов грузов, что позволило нашей 
компании перевезти более 70 тыс. т зерновых 
и масличных культур, порядка 2 млн легковых 
автомобилей и занять одно из лидирующих мест 
на рынке предоставления транспортных услуг. 


ПРИГЛАШАЕМ 
К СОТРУДНИЧЕСТВУ! 
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При организации транспортировки грузов мы готовы 
оказать следующие услуги: 

— обеспечение подвижным составом для выполне- 
ния перевозки; 

— разработка схем погрузки и крепления грузов; 

— оперативность в расчетах комплексных ставок; 

— проведение работ по отгрузке зерновых культур в 
кратчайшие сроки по согласованию с Заказчиком, что 
позволяет значительно экономить на стоимости хране- 
ния зерна, дополнительных станционных сборах ит.д.; 

— обеспечение своевременной подачи вагонов на 
станцию погрузки и максимальной загрузки вагонов; 

— погрузочно-разгрузочные работы в портах и желез- 
нодорожных станциях; 

— оформление перевозочных документов; 

— таможенное оформление; 

— экспедирование в портах; 

— морской фрахт; 

— контроль и планирование сроков доставки груза; 

— слежение за грузом в пути следования. 

Преимуществом выбора нашей компании является и 
то, что мы имеем свои офисы в таких странах, как Укра- 
ина, Российская Федерация, Казахстан, Узбекистан, 
Латвия, Великобритания и являемся прямыми платель- 
щиками провозных железнодорожных тарифов по УЗ, 
РЖД, КЗХ, УТИ и ж/д стран Балтии, что дает возмож- 
ность оперативного выполнения поставленных задач и 
сводит к минимуму затраты. 

Наша компания заинтересована в длительном и вза- 
имовыгодном сотрудничестве и готова стать надежным 
партнером. 


ООО "АЛЬЯНС ТРАНС РЕЙЛ" 

Андрей Бабенко 

Украина, 03038, г. Киев, 

ул. Федорова, д. 26, оф. 1 

тел.: +38-044-492-28-25, 

тел./факс: +38-044-492-28-26 

моб. тел.: +38-050-442-12-58 

е-та!: апагем/ @ а!апсетапзгай. сот 
учпу @ айапсаегапзгай.сот 
аехапаег@ а!апсегаптзга!.сот 
пю @ аапсегапзгай.сот 
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Как выиграть спор по демереджу, 
или "не навреди себе" 


Раба ит $егуапада, что с латыни переводится "договоры должны исполняться" — 
основополагающий принцип контрактного права. При этом, слепо, пусть и с благими 
намерениями, следовать этому принципу все же не стоит, ведь известно, куда этот 
путь может привести. В ситуации, когда исполнение контракта не проходит гладко 
и требует оперативных решений по изменению его условий, стороны нередко дей- 
ствуют поспешно и неосторожно, что может привести к неожиданным и, в какой-то 
степени, несправедливым результатам. 


В недавнем деле арбитражной практики |щепесда! 
фрахтователи, не до конца взвесив все "за" и "про- 
тив", согласились на продление лейкена по чартеру, 
что в результате привело к требованию судовла- 
дельца оплатить демередж. 
<АКТЬ 

В октябре 2014 г., на основе стандартной про- 
формы СЕМСОМ 94, было зафрахтовано судно для 
осуществления рейса из украинского порта Николаев 
во французский порт Ле Леге (1е 1едие). При судоза- 
ходе в порт Ле Леге необходимо учитывать прилив- 
ную активность. Так, при низкой воде, причалы порта 
недостижимы и судно будет вынуждено стоять в ожи- 
дании прилива. Поскольку с природой не поспорить, 
спорная ситуация возникла между сторонами. 

Согласно первоначальным договоренностям сто- 
рон, судно должно было быть подано под погрузку 
16—17.10.2014 г. По пути в Украину судовладелец 
предпочел заработать и, без согласования с фрах- 
тователями, решил выполнить промежуточный 
(итегтеча{е) рейс из Болгарии в Россию. 

По расчетам судовладельца, он успевал выпол- 
нить рейс Болгария—Россия до даты канцеллинга, 
согласованной сторонами. Если бы изначальный план 
судовладельца был реализован, то спорить сторо- 
нам было бы не о чем. Факт того, что промежуточный 
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рейс осуществлялся без разрешения фрахтователей, 
хотя и возмущал последних, но не давал им осно- 
ваний обвинять в чем-то судовладельца. Как было 
закреплено в деле Мопгое у. Вуцап [1935], не суще- 
ствует такого правила, которое запрещало бы судо- 
владельцу отфрахтовать судно для выполнения про- 
межуточного рейса. Однако судовладелец нарушит 
свои обязательства по основному чартеру, если не 
успеет подать судно в сроки канцеллинга (см. Ме$оп 
у. Оипаее [1907]. 

Во время выполнения промежуточного рейса 
судно задержалось, и судовладелец запросил фрах- 
тователей о продлении лейкена до 18—21.10.2014 г. 
Фрахтователи, руководствуясь тем, что расторжение 
чартера и поиск нового судна займет больше времени 
и потребует дополнительных затрат, удовлетворяют 
просьбу судовладельца. 

Судно было подано в пределах нового лейкена и, 
окончив погрузку, покинуло порт, направившись в №е 
-едие. 

Однако в порт выгрузки судно прибыло в период 
отлива и не могло стать к причалу, что все же не 
помешало судовладельцу подать нотис о готовности 
и начать отсчет сталийного времени. 

По окончании рейса судовладелец направил фрах- 
тователям расчет сталийного времени, требуя оплаты 
демереджа за 12 дней простоя судна. 


Транспорт 
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чаем “ 
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Не достигнув согласия во время переговоров, сто- 
роны передали спор на рассмотрение в арбитраж Лон- 
донской Ассоциации Морских Арбитров (ЕМАА). Сто- 
роны в чартере согласовали между собой применение 
упрощенной арбитражной процедуры Эта! Саитз, 
что позволяло быстро (в разы быстрее, чем при при- 
менении стандартной процедуры) рассмотреть спор 
при невысоких затратах на процесс. Скорость и срав- 
нительно небольшая стоимость арбитража по проце- 
дуре Эта! Саитз достигается за счет того, что дело 
рассматривается одним арбитром, количество кру- 
гов обмена сторонами документами ограничено, а 
также предусмотрен лимит на количество слов в иско- 
вом заявлении и отзыве на иск. Кроме того, расходы 
на арбитраж ограничены выплатой единоразовой 
пошлины в размере 3000 фунтов стерлингов. 


РГУМЕНТАЦИЯ СТОРОН 

По мнению фрахтователей, выход судна на деме- 
редж произошел исключительно по вине судовла- 
дельца. Произошедшая во время выполнения про- 
межуточного рейса задержка сдвинула сроки выпол- 
нения перехода из Украины во Францию и привела 
к тому, что судно пропустило прилив. Более того, 
таблица приливов и отливов была инкорпорирована 
в чартер, поэтому судовладелец, выполняя рейс, дол- 
жен был учитывать приливную активность в порту 
выгрузки. 

Позиция судовладельца была проста и основыва- 
лась на том, что он поставил судно под погрузку в срок 
и выполнил рейс с разумной скоростью. Более того, 
обязанность обеспечить безопасный и доступный 
причал для осуществления погрузочно-разгрузочных 
работ является обязанностью именно фрахтователей. 
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НТИ ГАЗ АРБИТР Аж 

Изучив аргументы сторон, трибунал пришел к 
выводу, что судовладелец выполнил свои обязатель- 
ства по чартеру, поставив судно под погрузку в согла- 





сованные (пусть и заново) сроки. Арбитр отметил, 
что при согласовании нового лейкена фрахтователям 
следовало настоять на включении в чартер оговорки 
о том, что судовладелец отвечает за все послед- 
ствия пропуска оригинальных сроков подачи судна. 
Арбитр остроумно отметил, что, продлевая лейкен 
без выдвижения дополнительных условий, фрахтова- 
тели "выстрелили себе в ногу". 





Это дело в очередной раз показывает, что в биз- 
несе морских перевозок в большей степени, чем в 
любом другом, время — деньги. Однако, оперативно 
принимая решения, необходимо быть осмотритель- 
ным, иначе очень легко упустить суть происходя- 
щего, выпустить ситуацию из-под своего контроля и 
остаться один на один со своими убытками. 

Рекомендуем при пересогласовании лейкена 
фрахтователям включать в чартер оговорку подоб- 
ного содержания: "Оитег$ диагащее {ПаЁ апу 105$ 0 
Ите аЁ Ше роп оР @срагде, саизеа Бу гепедойайоп 
ОГ [аусап, эра! бе ТиЙМу Юг те Оитег$ ассоипЁ апа те 
Оипег$ паетпйу те Срвапегег$ адат3Е Па БИПу Юг 5$исп 
[055". 

ЗАГОРОДНЮК Дмитрий, 

старший юрист 

[Шепеда!, Международная юри- 

дическая служба, член АМА 

ГАДЕЦКАЯ Екатерина, юрист 

епеда!, Международная юридическая служба 
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Основы ценообразования 
на транспорте 


Цель ценообразования — формирование справелд- 
ливых тарифов и фрахтов. Стремление перевозчика 
(экспедитора) состоит в получении максимальной при- 
были за оказанную услугу доставки. Цена на междуна- 
родные перевозки — это либо тариф, либо фрахт. 

Тариф — заранее объявленная цена услуги. Чаще 
применяется в линейном морском судоходстве, желез- 
нодорожных и авиаперевозках. 

Фрахт — договорная цена перевозки груза или 
аренды транспортного средства, если говорить о Чте 
спацег. 

Транспортный тариф — это цена за перемещение 
груза в пространстве. Транспортные тарифы подраз- 
деляются на тарифы перевозки грузов и пассажиров. 
Грузовой транспорт применяется при доставке продук- 
ции от производителей к потребителю, увеличивая ее 
стоимость. Пассажирский транспорт применяется при 
оказании услуг по перевозке пассажиров. В основе 
грузовых тарифов лежат общественно необходимые 
расходы труда по доставке груза, которые определяют 
стоимость перевозки, денежным выражением которой 
является транспортный тариф. Расходы на перевозку 
груза состоят из расходов на начально-конечные опе- 
рации и расходов на его транспортировку, в которую 
входят расходы на сохранение груза во время транс- 
портировки. 

Расходы на начально-конечные операции включают 
в себя расходы, связанные с формированием грузовых 
партий, погрузкой и разгрузкой их на пунктах отправки 
и прибытия груза. Процесс доставки включает в себя 
расходы по передвижению груза, по содержанию ком- 
муникаций, энергетического хозяйства, связи и др. 
Расходы на начально-конечные операции не связаны 
с дальностью перевозки и зависят только от объема 
груза, поэтому в расчете на одну метрическую единицу 
учета они остаются постоянными. 

Расходы в процессе доставки зависят от дальности 
перевозки. В расчете на одну метрическую единицу 
учета груза они возрастают прямо пропорционально 
расстоянию перевозки. Таким образом, расходы по 
перевозке складываются из расходов по начально- 
конечным операциям и расходов в процессе доставки. 

Себестоимость транспортной продукции может 
быть представлена следующей формулой: 


=Р+3*Д, 


где С — себестоимость перевозки одной метриче- 
ской единицы учета груза; 
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Р — расходы на начально-конечные операции на 
одну метрическую единицу учета груза; 

3 — затраты на передвижение одной метрической 
единицы учета груза на 1 км; 

Д — расстояние, км. 

Себестоимость тонно-километра грузооборота 
транспорта возможно рассчитать по формуле: 


=Р/Д+3, 


С увеличением расстояния перевозки себестои- 
мость тонно-километра снижается. Это зависит от 
сокращения доли расходов на начальные и конечные 
операции, приходящиеся на каждый тонно-километр. 
Грузовые транспортные тарифы определяются как 
сумма себестоимости тонно-километра грузооборота и 
прибыли, необходимой для нормальной работы транс- 
порта в условиях расширенного воспроизводства. 
Тариф непосредственно не включает в себя налог на 
добавленную стоимость, который взимается с провоз- 
ной платы. 

Разделение расходов на начально-конечные и на 
процесс доставки позволяет устанавливать двуставоч- 
ные тарифы. Такие тарифы точнее отражают реаль- 
ный процесс формирования общественно необходи- 
мых затрат труда, обеспечивают примерно равную 
рентабельность на всех расстояниях перевозки, позво- 
ляют упростить прейскуранты на перевозку грузов. На 
отдельных видах транспорта тарифы формируются 
особым образом. Так, на водном транспорте ставки 
на начально-конечные операции наиболее высокие, 
минимальная ставка на начально-конечные опера- 
ции — на автомобильном транспорте. Себестоимость 
услуги в процессе доставки наиболее низкая на вод- 
ном транспорте и наиболее высокая на воздушном 
транспорте, так как расходы энергии на передвиже- 
ние по воде значительно ниже, чем на передвижение 
по воздуху. Уровень транспортных расходов различа- 
ется по регионам страны. Более всего дифференциа- 
ция транспортных расходов выражена на автомобиль- 
ном транспорте, так как на себестоимость перевозки 
этим видом транспорта существенное влияние оказы- 
вают природно-климатические условия и период года. 
Тарифные ставки рассчитываются на среднюю даль- 
ность перевозки в определенных пределах. 

Средняя дальность перевозки называется тариф- 
ным поясом. Совокупность тарифных ставок по поясам 
формирует тарифную сетку. Себестоимость тонно- 
километра грузооборота зависит от особенностей каж- 
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дого вида груза. Так, себестоимость перевозки грузов 
с небольшим удельным весом значительно выше, чем 
тяжеловесных грузов. Высокие тарифные ставки уста- 
навливаются на перевозку скоропортящихся продук- 
тов, живой рыбы и тому подобных грузов. Повышение 
тарифов обусловлено, прежде всего, увеличением рас- 
ходов на обеспечение сохранности груза и снижением 
значения коэффициента использования подвижного 
состава (К), который рассчитывается по формуле: 


К => ТТ, 


где >Т„„ — суммарное время нахождения подвиж- 
ного состава в работе, час.; 

>Т,, — суммарное время нахождения их на учете в 
транспортном хозяйстве, час. 

С учетом этих и некоторых других факторов все кон- 
кретные виды грузов объединены в разделы, группы и 
ПОЗИЦИИ. 

В отношении большинства видов транспортных 
услуг применяются свободные цены. Госрегулирова- 
ние в настоящее время введено на следующие виды 
транспортных услуг: 

— перевозки пассажиров, багажа, грузового багажа 
и почты на ж/д транспорте; 

— погрузочно-разгрузочные работы в портах, пор- 
товые сборы, сборы за проход по внутренним водным 
путям иностранных судов; 

— услуги ледокольного флота; 

— аэронавигационное обслуживание воздушных 
судов на маршрутах и в районах аэродромов; 

— обслуживание воздушных судов, пассажиров и 
грузов в аэропортах; 

— перевозки пассажиров и багажа всеми видами 
общественного транспорта в городском (включая 
метрополитен) и пригородном сообщении (кроме ж/д 
транспорта); 

— перевозки пассажиров и багажа ж/д транспортом 
в пригородном сообщении; 

— перевозки пассажиров и багажа автотранспор- 
том по международным, межобластным и внутри- 
областным маршрутам; 

— услуги, оказываемые предприятиями промыш- 
ленного ж/д транспорта. 

Официальной классификации тарифов в специаль- 
ной литературе нет. Данная классификация относится 
только к области транспорта: 

— временные тарифы; 

— постоянные тарифы; 

— временно-постоянные тарифы. 

Временные тарифы используются, как правило, на 
отдельных линиях в условиях нестабильных грузопото- 
ков (сезонные перевозки). По своей сущности тарифы 
можно подразделить на: одноразовый тариф (ставка за 
перевозку единицы груза на единицу расстояния явля- 
ется постоянной и при изменении расстояния), приме- 
няется, как правило, в ограниченных регионах (внутри 
города, поселка, района и т.д.); дифференцированный 
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тариф (ставка за перевозку единицы груза на единицу 
расстояния является переменной и при изменении рас- 
стояния уменьшается), применяется чаще всего в меж- 
дугородных перевозках, иногда в международных. 

Также существуют: 

— республиканские тарифы (обычно, тарифы ж/д 
транспорта, авиационные и др.), действующие обычно 
на уровне государства; 

— региональные тарифы — в Украине, например, 
морские и железнодорожные, в мировой практике — 
внутри штата, департамента, графства и т.д.; 

— местные тарифы (муниципальные); 

— частные (частные причалы, дороги и т.д.). 

По  территориально-географическому признаку 
тарифы можно подразделить: 

— по портам (портовые тарифы); 

— по пароходствам (тарифы судоходных государ- 
ственных предприятий). 

По своему составу различают: 

— простой тариф — ставка такого тарифа является 
конкретно объявленной величиной, обычно неизмен- 
НОЙ; 

— сложный или составной тариф — тариф, имею- 
щий достаточно большое распространение в мире, в 
котором ставка за перевозку единицы груза состоит 
из нескольких слагаемых, обеспечивающих воз- 
мещение различных видов или форм затрат (так 
построен морской каботажный тариф Украины, 
РФ ит.д.). 

Тарифный пояс — отрезок, диапазон расстояния, 
внутри которого тариф является постоянным. Этот 
тариф рассчитывается на среднее расстояние этого 
отрезка. Поэтому различают поясной тариф, в котором 
любое расстояние перевозки делится на определен- 
ные отрезки, диапазоны — пояса, и обычный, непояс- 
ной тариф, в котором фигурирует понятие расстояния. 
Разницу уровней величин тарифов соседних поясов 
называют ставкой наращивания. Различают следую- 
щие формы демонстрации и разновидности тарифов: 

— табличные — тарифы в виде таблиц, где указаны 
стоимость проезда или перевозки грузов между кон- 
кретными географическими пунктами; 

— схемные — обычно не объявленные в конечном 
виде, а клиенту сообщаются только отдельные эле- 
менты тарифа и описывается общая схема расчета 
конечной стоимости услуги; 

— таблично-схемные тарифы — это обычно более 
доступное пониманию табличное представление 
составляющих тарифа и подробная схема расчета 
конечной цены; 

— временные тарифы — связанные с тем, что 
оплата зависит от затраченного на перевозку времени 
— почасовая оплата — и используются во внутриго- 
родских перевозках; 

— зональный тариф — применяется на автомо- 
бильном и ж/д транспорте; 

— ломаный тариф — плата за перевозку с пере- 
адресацией грузов; 
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— специальный или исключительный тарифы уста- 
навливаются чаще всего в качестве местных и приме- 
няются для перевозок отдельных грузов на отдельных 
направлениях. 

В теории и мировой практике тарифоведения суще- 
ствуют несколько концепций обоснования и построе- 
ния транспортных тарифов: 

— концепция построения тарифов на основе расхо- 
дов (себестоимости), согласно которой тарифы покры- 
вают текущие расходы и обеспечивают некоторую 
прибыль; 

— концепция построения тарифа в зависимости от 
платежеспособности клиента АБВ УАЕОВУМ (лат.); 

— концепция тарифа за перевозку в зависимости 
от стоимости перевозимого груза (объявленной оце- 
ночной стоимости грузов), которая привела к понятиям 
высокотарифицированные и низкотарифицированные 
грузы; 

— смешанная и комбинированная концепция, в 
которой присутствуют в различной степени элементы 
предыдущих концепций. 

Общая информация о формировании тарифов на 

оставку грузов по видам транспорта 





РАСЧЕТ ТАРИ<ЬРА НА ПЕРЕВОЗКУ 
[2 ЕТ] = М = еда ДИЕТ |1 






Стоимость авиаперевозки груза рассчитывается на 
основании оплачиваемого веса. Расчет тарифов и сбо- 
ров производится на основании требований "Правил 
повпряних перевезень вантажв", ст. 7 п. 4 "Розрахунок 
тарифив 1 зборив: 

7.4.1. Тарифи 1! збори за транспортування вантажу 
повинн! розраховуватися в аеропорту вдправлення, 
виходячи з @лышог величини ваги чи об’ему, таким 
чином: 

1) якщо застосован тарифи |! збори опублжкован! за 
фунт ваги, то вони повинн! розраховуватися, виходячи 
з ваги брутто вантажу з урахуванням того, що тарифи 1 
збори за транспортування вантажу, геометричн! вимфри 
якого перевищують 6000 ку@чних сантиметр на один 
клограм, повинн! розраховуватися, виходячи з одного 
клограма на кожн! 6000 кубчних сантиметр; 

2) якщо застосован! тарифи ! збори опублкован за 
фунт ваги, то вони повинн! розраховуватися, виходячи 
з ваги брутто вантажу з урахуванням того, що тарифи 1 
збори за транспортування вантажу, геометричн! вимри 
якого перевищують 166 кубчних дюймвв на один фунт, 
повинн! розраховуватися, виходячи з одного фунта на 
кожн! 166 кубчних дюймвв. 

7.4.2. Вантажовдправник повинен оголосити 
щннсть вантажу незалежно вд застосованих тарифв 
| зборв. Така декларащя щшнност! може бути будь- 
якою за умови, що М\УО (неоголошена шннсть) може 
вдповдати такй задекларованй щнност|. 

З@р за транспортування вантажу з оголоше- 
ною Шннютю розраховуеться зйдно з правилами 
перевзника. Шннсть за клограм (фунт) вантажу 
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визначаеться шляхом длення оголошеноГ шнност, 
заявлено! вантажовдправником, на фактичну вагу 
брутто вантажу". 

При этом следует учитывать требования ЗУ "О 
Таможенном тарифе Украины", изложенные в Прило- 
жении, а именно "Единицы измерения и учета": 

— оплачиваемый вес — большее значение из фак- 
тического и объемного веса; 

— фактический вес (кг) — вес брутто (вес нетто + 
упаковка); 

— объемный вес (кг) — показывает сколько места в 
грузовом отсеке самолета займет груз, и рассчитыва- 
ется по формуле: 

объемный вес (кг) = длина (см) х ширина (см) х 
высота (смуб000, 

то есть 1 мз — это 167 кг объемного веса. 

В соответствии с действующими правилами объ- 
емным грузом считается груз, 1 кг которого занимает 
объем более 6000 куб. см, т.е. вес 1 куб. м груза дол- 
жен быть не менее 167 кг. 

Некоторые авиакомпании вводят другой, хотя и 
близкий, коэффициент. У них в одном кубометре 
может быть до 200 кг объемного веса, но методика рас- 
чета используется эта же. 

Стоимость перевозки грузов зависит от характера 
груза, веса, маршрута полета, срочности ит.д. Как пра- 
вило, стоимость перевозки можно вычислить следую- 
щим образом: 

стоимость = тариф за 1 кгх кол-во кг + дополни- 
тельные сборы, 

где дополнительные сборы — сбор за безопасно- 
сть, топливный сбор, сбор за оформление авианаклад- 
ной, специальные сборы. 

Существует также понятие минимального грузо- 
вого тарифа (сбора) — минимальная оплачиваемая 
стоимость перевозки, которая состоит из минималь- 
ного оплачиваемого веса + дополнительные сборы. 
Минимальный грузовой тариф у разных авиакомпа- 
ний отличается и может колебаться в пределах от 
8 до 30 кг. 









РАСЧЕТ ТАРИ‹РА НА ПЕРЕВОЗКУ 
ГРУЗОВ МОРСКИМ ТРАНСПОРТОМ 
На величину тарифов и фрахтов влияет конъюн- 
ктура фрахтового рынка, состояние внешней торговли, 
политические, военные и другие факторы. 

Тарифы на международные перевозки грузов уста- 
новлены на базе ставок мирового фрахтового рынка, 
которые подвержены частым колебаниям, поэтому 
тарифы ежегодно корректируются. 

В связи с наличием системы скидок и надбавок к 
тарифам разработаны правила расчетов провозной 
платы: 

— определяют базисную ставку тарифа по тариф- 
ной таблице бассейна; 

— применяют полагающиеся скидки или надбавки 
за небазисный порт погрузки или выгрузки; 

— за небазисный размер тоннажа; 
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— за тяжеловесность, длинномерность; 

— за перевозки в осенне-зимний период и линей- 
ные надбавки. 

Необходимо перечислить те факторы, которые влияют 
на формирование стоимости доставки товаров морем: 

— стоимость доставки груза со склада в порт; 

— портовые расходы в стране отправления; 

— морской фрахт, включающий в себя перевозку на 
морском судне, погрузку-разгрузку в портах отправки 
и доставки, составление морского коносамента (ана- 
лога договора перевозки и накладной), обеспечение 
клиента подготовленным рефрижератором (сухогруз- 
ным контейнером) для погрузки товаров; 

— портовые расходы в стране доставки (назначения); 

— стоимость доставки груза из порта на склад. 


РАСЧЕТ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО 
АРИСЬА 


Расчет железнодорожного тарифа производится 
исходя из ряда факторов, а именно: 

— кода и класса груза; 

расстояния между станциями отправления и 
назначения; 

— типа подвижного состава; 

— проведения погрузочно-разгрузочных работ; 

— маневровых работ на станциях; 

— текущего курса валют. 

Приказом  Мининфраструктуры от 20.06.2013 г. 
№ 418 "Про затвердження Методики розрахунку 
тарифв на перевезення вантажв залзничним транс- 
портом" утверждена методика формирования тарифов, 
которая определяет механизм формирования тарифов 
на перевозку грузов железнодорожным транспортом 
в пределах Украины, расчет фактической себестои- 
мости грузовых перевозок на базовый и прогнозный 
периоды, обосновывает плановую прибыль для учета в 
тарифах на перевозку грузов с учетом инвестиционной 
составляющей и расчет тарифа. Отмеченная Мето- 
дика используется во время формирования тарифов 
на перевозку грузов железнодорожным транспортом 
в пределах Украины и установления государственных 
регулируемых тарифов органами центральной испол- 
нительной власти. 

В состав расходов не могут быть включены: 

— суммы безнадежной дебиторской задолженно- 
сти и отчисления в резерв сомнительных долгов; 

— суммы признанных штрафов, пени, неустойки; 

— суммы средств или стоимость товаров, которые 
добровольно перечисляются (передаются) другим юр- 
и физлицам, в т.ч. в виде финансовой или материаль- 
ной помощи, включая благотворительную, спонсор- 
скую и шефскую помощь; 

— суммы недостачи и потерь от порчи ценностей; 

— стоимость реализованных производственных 
запасов; 

— расходы по содержанию объектов социально- 
культурного назначения, кроме исключительных слу- 
чаев, определяемых КМУ. 
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Себестоимость перевозки грузов подвижным соста- 
вом железных дорог рассчитывается по формуле: 


С= (АШАН + АПОР + А/ВАН + А`ПОР + А, ВАН + Ар ПОР ) + 
+[(В! + Вт + Вв)х (1+а)+(Д! + Дт) хР] хЁ, 


где АРАН , АР — инфраструктурные составляю- 
щие начально-конечных операций (далее — НКО) 
соответственно для загруженного и порожнего вагона; 

АтР^Н , А 7оР — локомотивные составляющие по НКО 
соответственно для загруженного и порожнего вагона; 

А”! , А„7оР — вагонные составляющие по НКО 
соответственно для загруженного и порожнего вагона; 

В! — инфраструктурная составляющая по операции 
движения (далее — ОД) по отправко-км; 

Вт — локомотивная составляющая по ОД по 
отправко-км; 

Вв — вагонная составляющая по ОД по отправко-км; 

Д! — инфраструктурная составляющая по ОД по 
тонно-км; 

Дт — локомотивная составляющая по ОД по 
тонно-км; 

а — коэффициент порожнего пробега вагонов (рас- 
считанный как отношение порожнего пробега вагонов 
к пробегу нагруженных вагонов); 

[ — расстояние перевозки, км; 

Р — масса отправления, т. 





РАСЧЕТ ТАРИ<ЬА НА ПЕРЕВОЗКУ 
ОХ Се] = =] 1-1 |= 







Тарифы на грузовые перевозки — это система рас- 
чета стоимости грузоперевозок автотранспортом, учи- 
тывающая следующие параметры: 

масса груза и занимаемый им объем; 

тип перевозимых материальных ценностей (металл, 
товары народного потребления, стройматериалы, 
мебель ит.п..); 

параметры автомобиля (автопоезда); 

расстояние от пункта отправления до пункта назна- 
чения, а также маршрут движения; 

условия загрузки/выгрузки и время их выполнения. 

Решающее влияние на тариф перевозки грузов 
автотранспортом в Украине оказывает его рыночная 
величина. Поэтому процесс расчета тарифа состоит из 
трех частей: 

расчет затратным методом; 

сравнительный анализ с рыночным показателем; 

принятие решения о возможности автоперевозки 
груза при эффективном тарифе. 

Сдельные ставки тарифа подразделяются на 
общие и исключительные (льготные). Стоимость пере- 
возки сборных грузов взимается за 1 т груза без учета 
грузоподъемности подвижного состава в зависимо- 
сти от расстояния перевозки и класса груза. Таблицы 
ставок построены с километровой разбивкой до 100 
км (при больших расстояниях интервалы укрупнены). 
Тарифная цена за 1 т груза по мере увеличения рас- 
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стояния перевозок возрастает, однако нелинейно, как 
себестоимость перевозок, при неизменных прочих 
условиях. При разработке цен принимается во внима- 
ние, что с увеличением расстояния перевозки возрас- 
тает применение автомобилей с большой грузоподъ- 
емностью, растет техническая скорость автомобиля. 
Плата за грузоперевозки в универсальных и специали- 
зированных контейнерах, принадлежащих транспорт- 
ным компаниям, взимается за фактическое количество 
перевозимых груженых контейнеров в зависимости 
от их номинальной массы (брутто). Исключительные 
(льготные) ставки тарифа применяются при условии 
обеспечения заказчиком непрерывной работы автомо- 
билей в пределах установленных норм. 

Повременные тарифы устанавливаются за пользо- 
вание автомобилем и зависят от его грузоподъемности. 
Плата за грузоперевозки по повременным тарифам 
взимается за каждый час работы и километр пробега. 
Такие ставки применяются при внутренних перевозках. 
Повременные тарифы применяются при невозможно- 
сти количественного учета перевозимых грузов нето- 
варного характера (очистка территории от мусора и 
т.п.), внутризаводских, внутрискладских перевозках, 
перевозках грузов автомобилями грузоподъемностью 
до 1 т, перевозке почты и т.д. Оплата за перевозку по 
повременным ставкам производится за все время и за 
весь пробег с момента выхода автомобиля со стоянки 
до возвращения на нее, или только за то расстояние, 


|. ПОДПИСКА 


ПРИЧИН 


ОФОРМИТЬ ПОДПИСКУ 
ЧЕРЕЗ РЕДАКЦИЮ ЖУРНАЛА 


ПРЯМАЯ ПОДПИСКА ПОДПИСКА ЧЕРЕЗ 
ЧЕРЕЗ РЕДАКЦИЮ ПОДПИСНЫЕ АГЕНТСТВА 


которое автомобиль преодолел до заказчика (подача). 
Так как при повременной оплате автомобили обычно 
используются менее интенсивно, чем при работе по 
сдельным ценам, уровень тарифных плат установлен с 
таким расчетом, чтобы использование автомобилей по 
этим ставкам обходилось заказчику дороже. 

Тарифы по покилометровому расчету — плата 
взимается за каждый километр пробега в зависимости 
от грузоподъемности автомобиля. Такая плата приме- 
няется за пробег автомобиля при работе вне места его 
постоянного пребывания либо несостоявшейся по вине 
заказчика перевозке, подаче автомобиля к пункту пер- 
вой погрузки или его возврате от пункта последней раз- 
грузки (нулевой пробег), оказании специальных услуг 
(технической помощи, буксирования, сопровождения 
при перевозке тяжелых негабаритных грузов ит.п.). 

Тарифы за доставку (перегон) автомобилей. 
Плата за доставку подвижного состава автомобиль- 
ного транспорта, осуществляемая в централизован- 
ном порядке с заводов-изготовителей автомобилей, 
а также с авторемонтных заводов, взимается за каж- 
дый километр доставки единицы подвижного состава 
(за кругорейс) в зависимости от его типа, включая 
доставку на специализированном подвижном составе 
(автомобилевозе). 


ЛОМОВЦЕВ Валерий, консультант, 
тренер репетиционно-тренингового центра "ВИВА" 


Транспортная неделя в одном журнале 
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Подписку можно оформить с любого 


числа и на любой срок, как на 
печатную и на электронную версии, 


Подписку можно оформить только 
на электронную версию 


так и "Комплексный пакет" 
|. ЦЕНОВАЯ ПОЛИТИКА 


Цена подписки за 1 экземпляр дешевле. | Цена подписки за 1 экземпляр больше. 
При оформлении подписки на полгода, Стоимость подписки неизменна 
год и более — предоставляются спеццены | независимо от срока подписки 


Ш. ДОСТАВКА ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ 


Курьером — в Киеве и Одессе 
в течение 1-го дня. 


Почтой — прямая рассылка из редакции 
У. ОБРАТНАЯ СВЯЗЬ 


Подписчики имеют возможность 
бесплатного размещения в журнале 
новостей, сообщений, статей и 

др. аналитических, обзорных, 
информационных материалов 

о деятельности и достижениях 
организации подписчика 


\. БОНУСЫ 
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Подписчики имеют возможность 
размещения в журнале цветных и 
ч/б рекламных и информационных 
материалов: модулей, статей 

— по спецценам 





Только рассылка почтой, через 
офисы подписных агентств, что 
увеличивает срок доставки 


В связи с тем, что персонифицированные 
сведения о подписчиках не 
предоставляются — подписчики не имеют 
возможности бесплатного размещения 

в журнале аналитических, обзорных 

и информационных материалов о 
деятельности и организации подписчика 


В связи с тем, что персонифицированные 
сведения о подписчиках не 
предоставляются — подписчики не 
имеют возможности размещения по 
спецценам цветных и ч/б материалов 


ПО ВОПРОСАМ ОФОРМЛЕНИЯ ПОДПИСКИ И РАЗМЕЩЕНИЯ ИНФОРМАЦИИ ОБРАЩАЙТЕСЬ ПО АДРЕСУ: 
УКРАИНА, 65001, Г. ОДЕССА, А/Я 299, ИЗДАТЕЛЬСКАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ АО «ПЛАСКЕ», ЖУРНАЛ «ТРАНСПОРТ» 
ФАКС: +38 (048) 7-385-375; 7-287-221; ТЕЛ.: +38 (048) 7-385-385, 7-288-288. Е-МА\: 1МЕО@ТАРАМЗРОАТ-ЛОЧАМАЕ.СОМ 
ТЕЛ: +38 (050) 390-54-09; +38 (067) 483-78-01 (СЕРГЕЙ БОХАН). Е-МА\: ЗИВЗСРИВЕ @ ТВАМЗРОАТ-ЛОУВМАЕ.СОМ; 
ТЕЛ./ФАКС: +38 (044) 503-63-73; ТЕЛ.: +38 (097) 232-92-55 (ТАТЬЯНА ЯТЕЛ). Е-МАШ:АЕКЕАМА@ТРАМРОНТ-ДОЧВМАЕ.СОМ 
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ПУБЛИЧНОЕ АКЦИОНЕРНОЕ ОБЩЕСТВО 
"ИЛЬИЧЕВСКВНЕШТРАНС" 


Основная цель нашего предприятия — привлечение зарубежных и отечественных 
партнеров к сотрудничеству с нашей компанией, к увеличению импортно-экспортных 
и транзитных грузопотоков через наш терминал. 
В свою очередь, квалифицированный персонал "Ильичевсквнештранса" готов предложить широкий 
спектр услуг, связанных с приемом, обработкой, хранением и дальнейшей Мини Вашего груза. 


(} 


ПАО "Ильичевсквнештранс" (ИВТ) основано в 1962 г. 
В настоящее время является крупнейшим предприятием в экспеди- 
торском бизнесе на Юге Украины. Член ассоциаций: ФИАТА, УЗТ, 
АРЭ, АсМАП, АМБУ. 

На складах в Ильичевске имеются все необходимые условия 
для обработки Ваших грузов: 

складские мощности — 120000 м>, в т.ч.: 

крытые склады — 50000 м?; 
открытые склады — 70000 м:; 

таможенные лицензионные склады — 20000 м:; 

склады временного хранения — 1600 м?; 

грузовой таможенный комплекс — 10000 м:; 

на территории грузового таможенного комплекса ИВТ располо- 
жено подразделение таможенного поста Ильичевск Одесской та- 
можни Государственной Фискальной Службы Украины; 

собственные подъездные ж/д пути, способные единовременно 
принять около ста вагонов; 

крытые рампы длиной 740 погонных метров, позволяющие вы- 
грузку вагонов в любую погоду; 

два собственных контейнерных терминала суммарной емкостью 
5000 ТЕ. 

Территория непосредственно примыкает к Ильичевскому мор- 
скому торговому порту и ж/д станции Ильичевск. Складское хозяй- 
ство обеспечено необходимой перегрузочной техникой, автомати- 
ческими средствами оповещения и пожаротушения, пожарными 
гидрантами и пожарными водоемами. Для обеспечения сохранности 
грузов действуют системы охранной сигнализации и теленаблюде- 
ния. Имеется успешный опыт хранения и перевалки промышленных 
и продовольственных грузов, а также различной дорогостоящей 
крупно- и мелкогабаритной бытовой техники и автомобилей. 

Автопарк ИВТ насчитывает около 50 грузовиков. Представи- 
тельство в г. Киеве, филиал на паромной переправе Ильичевск— 
Варна—Поти. 
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Основные виды деятельности 
"Ильичевсквнештранса" 


транспортно-экспедиторское обслуживание 
экспортно-импортных и транзитных грузов; 


перевалка генеральных (конвенционально и в 
контейнерах), навалочных и наливных грузов; 


перевалка со стафированием в контейнер 
зерновых и насыпных грузов; 


оказание консультаций по логистическим 
вопросам; 


фрахтование морского и речного тоннажа под 
перевозки грузов; 


организация железнодорожных перевозок 
Ще УЕ Те] = = Те = ТТИ Е УТ) а = 174 [ее Же о) елис 1:12 В: 
том числе маршрутных с предоставлением 
кодов, по территории Украины, стран СНГ, 
Европы и в паромном сообщении (через Варну, 
Поти), включая Закавказье; 


перевозки грузов собственным 
автотранспортом по Украине, странам Европы 
и СНГ; 


организация и выполнение операций по 
приему, накоплению, хранению, комплектации 
судовых и вагонных партий и мелких отправок, 
товарной подработке, пакетированию, 
предпродажной подготовке внешнеторговых 
грузов на собственных складах, в том числе 
рассортировка, пакетирование, маркировка, 
укрутка, очистка ит.п.; 


хранение грузов, в том числе на таможенном 
лицензионном складе, 


таможенно-брокерские и консультационные 
услуги; 


сюрвейерские услуги и инспекция различных 
грузов; 


ремонт и освидетельствование Регистром всех 
типов контейнеров; 


страхование грузов по поручению заказчиков; 
фумигация карантинных грузов. 


ПАО "Ильичевсквнештранс" 
Украина, 68000, Одесская обл. 

г. Ильичевск, ул. Промышленная, 7 
факс:+38 (048 68) 420-79 


тел.: 


+38 (048 68) 306-58, +38 (048 68) 641-79 


е-тай!: тагке!@ м“.1.о4.иа 
сайт: ИЫр:/Аммим. 1.04 .ца 
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Оценка готовности Украины 

к выполнению Соглашения ВТО 
по упрощению процедур торговли: 
итоговый отчет 


В Киеве с 30.09.2015 г. по 2.10.2015 г. проходил итоговый семинар по вопро- 
сам готовности Украины к имплементации положений Соглашения ВТО по упро- 
щению процедур торговли (СУПТ). К участию в семинаре, проведенном с целью 
достижения более благоприятного для торговли делового климата в Украине, 
был приглашен широкий круг отраслевых специалистов государственных орга- 
нов (Минэкономразвития, Мининфраструктуры, Минагрополитики, ГФСУ), а также 
представителей негосударственного сектора и бизнеса. Семинар проведен благо- 
даря финансированию, предоставленному Государственным департаментом США. 
Его соорганизаторами являются Экономическая комиссия ООН для Европы (ЕЭК 
ООН), Конференция ООН по торговле и развитию (ЮНКТАД), Программа развития 
коммерческого права Министерства торговли США, Министерство экономического 
развития и торговли Украины и МТП Украины, которая действует как Секретариат 
Межведомственной рабочей группы по упрощению процедур международной тор- 
говли и логистики в Украине. 
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Как отметила в приветственном слове заммини- 
стра инфраструктуры по вопросам европейской инте- 
грации Оксана Рейтер, упрощение процедур торговли 
— приоритетное задание, поскольку обеспечение 
своевременной поставки товаров в масштабах меж- 
дународного бизнеса, необходимость ускорить про- 
цессы перевозок и улучшить качество самих проце- 
дур — это цели не только Мининфраструктуры, но и 
всей Украины. 

"Мининфраструктуры уже принимает меры отно- 
сительно упрощения процедур оформления грузов в 
морпортах Украины, уменьшения стоимости транзит- 
ных перевозок, но если министерство будет работать 
одно, то ничего не сможет сделать. К примеру, укра- 
инские морпорты или любые пункты пересечения гра- 
ниц — это совместная ответственность многих служб, 
и все вместе мы должны сделать нашу работу эффек- 
тивнее", — уточнила О. Рейтер. 

Отмечая важность имплементации положений 
Соглашения ВТО по упрощению процедур торговли, 
директор департамента доступа на рынки и взаимо- 
действия с ВТО Минэкономразвития Вячеслав Цым- 
бал напомнил, что, по оценке ВТО, в глобальном 
масштабе при имплементации Соглашения всеми 
членами ВТО возможные выгоды для мировой эко- 
номики составляют от $400 млрд до $1 трлн за счет 
ряда факторов: сокращения расходов торговли на 
10—15%, увеличения торговых потоков, создания 
стабильной бизнес-среды и привлечения иностран- 
ных инвестиций. 

"Для Украины это важно с точки зрения как мы 
будем реализовывать собственный потенциал, не 
только связанный с импортом продукции, но и с экс- 
портом", — сообщил В. Цымбал. 

Представитель Министерства экономического раз- 
вития и торговли Максим Проскуров акцентировал 
внимание на положительных результатах реализации 
положений Соглашения непосредственно для Укра- 
ины. Он отметил, что Соглашение ВТО по упрощению 
процедур торговли, в первую очередь, позволит зна- 
чительно снизить расходы по многим позициям биз- 
неса. 

"По моим подсчетам, упрощение торговой доку- 
ментации снизит расходы на 3%, упрощение проце- 
дуры пересечения границы — на 2,7%, процесс авто- 
матизации торговли и таможенных процедур — до 
3%, предоставление услуг по торговой информации 
— на 2,5% и внедрение предварительных решений 
также позволит сэкономить 2,5% средств. Эти цифры 
небольшие, но на сегодня это реальный шаг, который 
позволит уменьшить расходы в целом на 14,5%", — 
сообщил М. Проскуров. 

В свою очередь президент Украинского нацио- 
нального комитета Международной торговой палаты 
Владимир Щелкунов отметил, что проведенное меро- 
приятие очень важное, поскольку по результатам его 
работы будет подготовлена Дорожная карта по реа- 
лизации Соглашения, на базе которой можно увидеть 
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финансовые возможности и приоритеты отраслей, 
что в конечном итоге приведет к совершенствованию 
бизнес-среды национальной экономики. 

"Еще одним результатом можно назвать то, что мы 
совместно находим общий язык между властью и биз- 
несом, это начало системной работы по реализации 
в Украине государственно-частного партнерства", — 
заявил В. Щелкунов. 

Целью мероприятия было обсуждение итогового 
Отчета по результатам исследования относительно 
готовности Украины к выполнению Соглашения ВТО 
об упрощении процедур торговли. 

Примечание. Предварительные результаты иссле- 
дования относительно готовности Украины к выполне- 
нию Соглашения ВТО об упрощении процедур торговли 
обсуждались 28.04.2015 г. на заседании Межведом- 
ственной рабочей группы по упрощению процедур меж- 
дународной торговли и логистики в Украине. 

Подробнее см. "Транспорт" № 5 (863) за май 2015 г. 
рубрику "Упрощение процедур торговли" статью "Оценка 
готовности Украины к выполнению Соглашения ВТО по 
упрощению процедур торговли". 

Отчет по оценке готовности Украины к импле- 
ментации дальнейших обязательств, вытекающих из 
Соглашения ВТО по упрощению процедур торговли, 
был подготовлен при поддержке чешского проекта 
технической помощи ЕЭК ООН. Рекомендации семи- 
нара по вопросам имплементации в Украине Согла- 
шения ВТО по упрощению процедур торговли были 
подготовлены при поддержке СЬОР. В рамках этого 
мероприятия осуществлен обзор готовности Украины 
к выполнению (имплементации) требований СУПТ, 
ратификация которого Украиной ожидается до конца 
2015г. 

Требования Соглашения ВТО по упрощению про- 
цедур торговли обсуждались с учетом изменений в 
законодательстве, институциональных механизмов и 
событий в сфере логистики. 


ев [®] = Ти | - | 5 =] 1 | ее -] Иод вы | У. 
Представили Отчет о готовности Украины к импле- 
ментации Соглашения ВТО по упрощению процедур 
торговли консультанты ЕЭК ООН Лев Баязитов и 
Александр Федоров. 
"На сегодняшний день мы по-другому рассматри- 





ваем результаты исследований, нежели в преды- 
дущие разы, и старт этого рассмотрения был дан 
28.04.2015 г. Еще раз подчеркиваю, что это рассмо- 
трение не самостоятельное, не начальное, а это еще 
один шаг в той системе исследования и оценки, кото- 
рая уже запущена и работает", — говорит Л. Баязи- 
ТОВ. 

По его словам, первоначально ставились задачи 
по определению состояния готовности Украины к реа- 
лизации мер, указанных в Соглашении по упрощению 
процедур торговли, а полученные выводы планиро- 
валось предложить украинскому правительству для 
использования в нескольких целях. Первое — при 
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ПР подготовке ратифи- 
_ кации относительно 
| готовности реализа- 
ции мер, второе — 
использование выво- 
дов при разработке 
Национальной страте- 
гии упрощения проце- 
дур торговли, работа 
над которой началась 
еще в начале 2014 г. 

"В целом зада- 
ние звучало следую- 
щим образом: под- 
готовить системный 
и непротиворечивый 
материал, который бы 
имел описание теку- 
щего состояния дел в 
национальной среде, 
при этом он должен 
был быть сформирован в контексте содержания соот- 
ветствующих мер Соглашения. Таких мер 37. Также 
должны быть подготовлены перечни законодатель- 
ных и нормативно-правовых актов, которые состав- 
ляют правовую основу соответствующего участка 
национальной среды. Также нужно провести оценку 
не мер, а именно участка национальной среды, кото- 
рый отвечает за оценку, состоящую с трех вариантов: 
полностью ли готова определенная национальная 
среда, частично ли она готова, или же она полностью 
не готова для реализации тех или иных мер Согла- 
шения. После оценки провести категоризацию с уче- 
том требований по упрощению процедур торговли, 
определить каждой мере одну с трех категории: "А", 
"В"и "С". И, в конечном итоге, подготовить структури- 
рованные материалы для дополнительных действий и 
внешней помощи Украине, которые позволят подтя- 
нуть те меры, которые нельзя определить как "полно- 
стью готовые" или которым нельзя присвоить катего- 
рию "А", — сообщил Л. Баязитов. 

Консультант ЕЭК ООН рассказал, что в процессе 
этого исследования было использовано два различ- 
ных подхода, которые в результате дополнили друг 
друга. Первый подход был основан на восприятии 
Соглашения как отдельного международного доку- 
мента, который содержит новые для национально- 
правовой среды нормы. 

"Что имеется в виду: мы условно определили, что 
это Соглашение абсолютно ново для Украины, и мы 
должны подготовить материал с этой позиции. Соот- 
ветственно за основную гипотезу по реализации этого 
подхода было принято первое — наличие достаточно 
структурированных как у украинских экспертов, так и 
у членов торговой среды знаний о самом Соглашении, 
а второе — пригодность социологических методов для 
проведения исследования. Напомню, что присутству- 
ющие здесь видели так называемые "вопросники", 
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которые и представляют собой инструмент социоло- 
гического опроса. Этот инструмент предусматривает 
наличие профессиональных знаний, а обобщение 
опросов дает возможность выявить общие ключевые 
моменты и отсеять некоторые моменты-отклонения", 
— заявил Л. Баязитов. 

Указанный подход был применен при проведении 
опроса и при подготовке предыдущего отчета, пред- 
ставленного для обсуждения 28.04.2015 г. Л. Баязи- 
тов уточнил, что текущий отчет на 80% состоит из вер- 
сии отчета от 28.04.2015 г. 

"В результате применения первого подхода полу- 
чены такие результаты. Первое — подготовлен све- 
денный табличный материал, который содержит опи- 
сание текущего состояния дел в национальной среде, 
сформированный в контексте содержания каждой 
соответствующей меры (по подавляющему большин- 
ству мер). Второе — подготовлена информация по 
правовому наполнению этих мер. Это перечень зако- 
нодательных и нормативно-правовых актов, которые 
составляют правовую основу участков национальной 
среды (это также подготовлено по подавляющему 
большинству мер). Также по отдельным мерам была 
подготовлена оценка и присвоение категории "А", "В" 
или "С". Третье — подготовлен формализованный 
итог опроса, который содержит первичные данные 
по количеству ответов и, преимущественно, содержа- 
ние ответов, существенных для достижения конечной 
цели исследования", — рассказал Л. Баязитов. 

Вместе с тем консультант отметил, что не обо- 
шлось и без неприятных моментов в отчете. В част- 
ности, не удалось определить однозначную оценку по 
состоянию готовности Украины к выполнению всех 
мер Соглашения об упрощении процедур торговли. 

"Также не удалось однозначно установить катего- 
ризацию, в частности категорию "В" и "С". Как след- 
ствие недостижения второй цели не удалось сделать 
структурирование общих потребностей в дополни- 
тельных действиях по внешней помощи. Проведенный 
анализ причин недостижения цели обусловил поиск 
альтернативного метода, который продвинул нас к 
конечной цели. В результате родилась идея относи- 
тельно применения дополнительного подхода к про- 
ведению исследования", — рассказал Л. Баязитов. 

Второй подход основан, по словам эксперта, на 
восприятии Соглашения по упрощению процедур тор- 
говли не как нового документа, а как документа, кото- 
рый дублирует, модифицирует или дополняет нормы 
из других международных документов, тех, которые 
уже внедрены в национальную практику Украины. 
Отсюда исходила и основная гипотеза проведения 
второй части исследования. 

"За основную гипотезу было принято наличие воз- 
можных расходжений между национальной практи- 
кой и требованиями ранее принятых междунарол- 
ных документов. Соответственно, такие расхождения 
составляли более значительную проблему для дости- 
жения целей исследования, нежели предполага- 
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лось на стадии постановки заданий. Проверка этой 
гипотезы и является ответом на вопрос: "Почему 
при заполнении анкет такую  несопоставимую 
информацию давали опрашиваемые”", говорит 
Л. Баязитов. 

Он объяснил, что указанный подход был применен 
при подготовке текущих материалов. 

"Далее детали этого подхода. Содержанием 
общего второго подхода стало выявление расхожде- 
ния через установление взаимосвязи национальной 
среды и мер Соглашения об упрощении процедур тор- 
говли сключевыми международными стандартами. За 
точку опоры принято положение самого Соглашения 
об упрощении процедур торговли. В статье 10 Согла- 
шения есть подпункт 3 пункта 3, где членам реко- 
мендуется использовать соответствующие междуна- 
родные стандарты или их части как основу для своих 
формальностей и процедур, связанных с импортом, 
экспортом или транзитом. В качестве одного из таких 
международных стандартов была выбрана Между- 
народная конвенция по упрощению и гармонизации 
таможенных процедур в измененной редакции — так 
называемая пересмотренная Киотская конвенция, к 
которой Украина присоединилась в 2006 г. Особен- 
ностью формы такого подхода является представле- 
ние содержания отдельных норм Киотской конвен- 
ции и СУПТ через использование визуализированной 
модели, сопоставимой с признанными моделями 
международной цепи поставок. Например, эталонной 
моделью, разработанной СЕФАКТ ООН", — констати- 
ровал Л. Баязитов. 

По ходу демонстрации визуализированной модели 
консультантом ЕЭК ООН были очерчены важные 
расхождения между требованиями пересмотренной 
Киотской конвенции и национальной практикой. 

Демонстрация взаимосвязи мер СУПТ с моделью 
действия Киотской конвенции, по словам Л. Баязи- 
това, позволяет увидеть те элементы национальной 
практики, которые прямо не затрагиваются в Согла- 
шении, но от которых зависит качество выполнения 
мер Соглашения. 

Подытоживая, консультант ЕЭК ООН сообщил, что 
на основе оценки состояния воплощения в националь- 
ную практику норм, касающихся перечисленных эле- 
ментов, были пересмотрены рекомендации по опре- 
делению состояния готовности Украины к реализации 
мер СУПТ. 

"На основании определения взаимозависимости 
таких отдельных мер... были подготовлены и реко- 
мендации относительно категоризации мер по кате- 


гориям "В" и "С"", — рассказал Л. Баязитов, предста- 
вив для дальнейшего обсуждения сводный результат 
категорирования. 


Этот результат стал предметом обсуждения в ходе 
всего семинара. 

Отдельный блок для обсуждения взаимосвязан- 
ных статей СУПТ был представлен консультантом 
ЕЭК ООН Александром Федоровым. По его сло- 
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вам, детализирован- 
ная оценка некоторых 
статей более уместна 
при обсуждении ста- 
тей 6—12, потому как 
его презентация отно- 
сится именно к некото- 
рым положениям дан- 
ных статей. 

"Начну с извест- 
ной модели СЕФАКТ 
"покупка — пере- 
возка— оплата", 
говоря В целом, 
именно этих моментов 
касается Соглашение 
об упрощении проце- 
дур торговли. Но, учи- 
тывая тот факт, что мы 
говорим о подготовке к 
импортированию, речь 
идет о том, что связано 
с получением, подготовкой и предоставлением товара 
на таможню, и обо всех процедурах и процессах, кото- 
рые осуществляются во время таможенного очище- 
ния товара, в том числе о контроле другими службами 
на границе или во внутренних таможнях", — пояснил 
эксперт. 

В первую очередь презентация касалась ста- 
тьи 7 — это документ о прибытии товаров, пункта 
4 — управление рисками, меры для полномочия/ 
внедрения экономических операторов. Также пре- 
зентация коснулась "единого окна", свободы тран- 
зита и таможенного сотрудничества, ведь именно 
эти моменты объединены в одно целое, отметил 
А. Федоров. 

В ходе семинара консультант ЕЭК ООН отметил, 
что ранее обращалось внимание на очень важную 
проблему, а именно что проект официального пере- 
вода Соглашения об упрощении процедур торговли 
нуждается в согласованности с точки зрения термино- 
логии на соответствие международным конвенциям, 
применяемым в Украине. 

"Я хотел бы обратиться к представителям Мин- 
экономразвития и МИДа, были ли учтены те профес- 
сиональные предложения относительно перевода в 
окончательной версии, и на какой стадии находится 
публикация на украинском языке текста Соглаше- 
ния об упрощении процедур торговли", — уточнил 
А. Федоров. 

По его словам, во время исследования было 
тяжело работать с респондентами, ведь отсутствовал 
официальный перевод, а неофициальные переводы, 
которые были сделаны в министерствах и ведом- 
ствах, были неоднозначны. 

"Респонденты не могли понять в полном объеме 
меры, которые предусматриваются в самом Соглаше- 
нии", — прокомментировал А. Федоров. 
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В Минэкономразвития ответили, что этот документ 
на сегодняшний день находится на стадии обработки 
в министерствах. 

Консультант ЕЭК ООН также обратил внимание, 
что работа и исследование являются только попыткой 
помочь правительству, получив итоговый отчет, под- 
готовить финальную нотификацию. 

"Это ни в коем случае не значит, что мысли экс- 
пертов от министерств и ведомств, авторов исследо- 
вания должны иметь влияние на решение, которое 
будет приниматься правительством", — уточнил А. 
Федоров. 


ил 

Президент АО "ПЛАСКЕ" Олег Платонов заявил, 
что первым шагом после проведения семинара о 
готовности Украины к имплементации Соглашения об 
упрощении процедур торговли должен быть оконча- 
тельно обозначен координатор процедуры внедрения 
Соглашения, однозначно это Министерство экономи- 
ческого развития и торговли. 

"Должен быть 
интернет-ресурс, где 
будет четко сформу- 
лирована цель — что 
Украина считает важ- 
НЫМ соответствовать 
категории "А" и в какой 
срок. Должна быть 
публичная демонстра- 
ция, как лично Минэко- 
номразвития на базе 
разных отчетов видит, 
к какой категории отно- 
сится сегодня Украина. 
Вторая процедура — это 
в Украине идет наблю- 
дение за "препятстви- 
ями". ГФСУ вела 3 года 
назад мониторинг этих "препятствий" — это задержки 
во время оформлений, какими органами вызваны эти 
препятствия. Думаю, что целесообразно было бы пре- 
доставить эти результаты наблюдения международ- 
ным экспертам, которые смогли бы использовать их в 
своих отчетах и анализах", — рассказал О. Платонов. 

По словам замминистра экономического развития 
и торговли — торгового представителя Украины Ната- 
льи Микольской, сейчас перед правительством стоит 
ряд значительных и важных заданий в сфере между- 
народной торговли, и к одним из таких заданий отне- 
сены процедуры упрощения торговли. 

"Объективно все понимают, что если мы хотим 
использовать те преимущества, которые предусмо- 
трены, в том числе Соглашением об ассоциации с 
ЕС, и стать производственным хабом для экспорта, 
нам необходимо упростить процедуры торговли, но не 
только для экспорта, но и для импорта. Без этого пред- 
приятия Украины никогда не станут частью глобаль- 
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ных и региональных зве- 
ньев торговли. Без этого 
Украина не будет исполь- 
зовать те преимущества, 
которые предусмотрены 
нашими — соглашениями 
о Зоне свободной тор- 
говли. Мы можем с вами 
много говорить, что нужно 
делать завтра, но суще- 
ствует вопрос ресурсов", 
— рассказала Н. Миколь- 
ская. 

Она отметила, что 
вопросом об упроще- 
нии процедур торговли 
занимается департамент, 
который также занима- 
ется и институциональ- 
ными вопросами ВТО и вопросами развития экспорта. 

"В департаменте у нас работает около 40 человек. 
Соответственно, чтобы стать национальным коор- 
динатором и запустить работу, о которой шла речь, 
нужно 5—8 человек, которые будут ежедневно зани- 
маться этим вопросом", — обозначила замминистра 
экономического развития и торговли. 

"Еще одно — как мы видим по опыту тех реформ, 
которые были запущены правительством, даже при 
ситуации, когда реформа относится к реформиро- 
ванию законодательства или процедур несколь- 
ких органов, реформа становится успешной, когда 
у нее есть один так называемый "владелец". Вла- 
делец — это то министерство или человек, которые 
понимают, что нужно делать, координируют осталь- 
ных людей, требуют результатов и придерживания 
сроков. Это и есть политическая воля, которая при- 
сутствует у правительства. Теперь вопрос состоит в 
этом одном человеке, который будет руководить про- 
цессом, направлять его в нужное русло. Причем для 
этого человека нужен секретариат", — рассказала 
Н. Микольская. 

Она отметила, что каждый шаг, который сей- 
час делает Украина, нужно несколько раз обдумать, 
нужно думать над процессами, подстраивать законо- 
дательство под те процессы, которые уже сложились. 

"Минэкономразвития занимается тем, чтобы Пре- 
зидент Украины внес в ВР Соглашение на ратифика- 
цию. Внесение оглашения на ратификацию является 
для многих, в том числе и доноров, предпосылкой 
того, чтобы серьезно рассматривать Украину для 
предоставления технической помощи. По состоянию 
на сегодня МИД передало документы в Администра- 
цию Президента. Одной из рекомендаций семинара 
может быть обращение к Президенту, чтобы он уско- 
рил процесс внесения в ВР Соглашения для ратифи- 
кации. Если мы проведем семинар в парламенте, где 
объясним, почему Соглашение важно для Украины 
и почему необходимо ратифицировать Соглашение, 
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мы сможем получить в контексте скорости хороший 
результат", — пояснила замминистра экономического 
развития и торговли. 

"Еще один вопрос — готовность Украины отно- 
сительно имплементации Соглашения ВТО относи- 
тельно упрощения процедур торговли. По состоянию 
на сегодня я вижу, что мы будем заниматься двумя 
аспектами. Первое — реально понять, насколько в 
ряде органов их представители понимают, что такое 
Соглашение, какие обязательства это Соглашение 
предусматривает... Мы займемся тем, что будем 
оперативно доносить информацию, в том числе и о 
проведенных семинарах, до наших органов, будем 
распространять отчеты. Второе — идентификация 


проблемных моментов. По результатам семинара 
есть понимание, где мы находимся. Третий вопрос 
— создание соответствующего органа" 
вала Н. Микольская. 


‚ — резюмиро- 


Подытожив, юрист 
СЕБР Дмитрий Скринька 
сообщил, что был зафик- 
сирован целый ряд пози- 
ций, которые касаются 
мер —’нормотворческого, 
институционального, 
логистического характера 
относительно фактически 
каждой из мер Соглаше- 
ния. "Это будет в пись- 
менном виде разослано 
участникам для обсужде- 
ния и для внесения изме- 
нений", — отметил он. 

Эксперт ассоциации 
"Укрвнештранс" Сергей 
`` @ Терещенко отметил, что 
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в отчете представлены те структуры, которые под- 
лежали охвату. "Это их мировоззрение. Сегодняш- 
ний семинар не призван скорректировать те оценки, 
которые были высказаны госструктурами. Исходя из 
этого, если М. Апостолов подтверждает, что задание 
ЕЭК ООН по отчету выполнено и соответствует, мы 
должны принять отчет так, как он есть. Мы обсуждали 
вопросы не только отчета, но и касательно категори- 
рования всех положений Соглашения. Это отдельный 
документ, а отчет — это законченная работа, и мы 
не имеем права вносить туда правки", — отметил С. 
Терещенко. 

В ходе обсуждения участники семинара уделили 
внимание вопросам необходимости создания в Укра- 
ине простых, четких и практически ориентированных 
документов и процедур для упрощения процедур тор- 
говли, а также усилению координации и кооперации 
между органами государственной власти и частным 
сектором в вопросах осуществления торговых опе- 
раций. Участниками семинара подробно обсуждены 
меры в отчете по оценке по отдельным статьям Согла- 
шения. Проработаны вопросы приоритетных меро- 
приятий (мероприятия, в отношении которых предо- 
ставлены сообщения как о мерах категории "А", но 
требующие дальнейшей обработки), подготовки к пре- 
доставлению сообщений о мерах категории "В" и "С", 
необходимости подготовки плана действий по импле- 
ментации различных мер Соглашения ВТО по упроще- 
нию процедур торговли с указанием сроков и затрат. 

В заключение мероприятия участники обсудили 
основное содержание рекомендаций семинара по 
вопросам имплементации в Украине Соглашения 
ВТО по упрощению процедур торговли, которые будут 
представлены в соответствующие государственные 
органы, ответственные за имплементацию Соглаше- 
НИЯ. 


Марио Апостолов, региональный советник ЕЭК ООН по торговле: "Прошел второй семинар по обсуж- 


дению доклада об оценке готовности Украины применить Соглашение ВТО по упрощению процедур торговли, 
которое на сегодня обсуждается во всех странах-членах ВТО для рати- 
фикации. Результаты этой работы — повышение понимания среди наци- 
ональных ведомств, которые занимаются регулированием международ- 
ной торговли в Украине. Также становится понятно, в чем ведомства 
могут получить помощь международного сообщества, чтобы решить 
вопросы для выполнения обязанностей по Соглашению. 

Первая проблема, которая была показана докладом, — нет достаточ- 
ного понимания среди служащих госведомств, в чем суть Соглашения и 
какие обязанности имеют стороны. Наш семинар был также сосредото- 
чен на этом вопросе. Готовность в Украине пока невысокая, и по докла- 
дам, например, Всемирного банка по введению бизнеса, Украина зани- 
мает не очень высокое место в рейтинге. Это не меняется, возможно, в 
связи с экономической ситуацией в стране, с проблемами безопасности 
Украины, но все это нужно решать, нужно сосредоточиться, лучше орга- 
низовать работу госведомств, работать с бизнесом". 
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Поул Хансон, экономист ЮНКТАД: "Это важный шаг, важный процесс, когда Украина оценивает готов- 
ность всех вовлеченных государственных органов и учреждений, которые 
должны все вместе готовиться к имплементации Соглашения. Наша цель 
сейчас — убедиться в том, что Украина и украинские госорганы, в кото- 
рых прошла нотификация по категории "А", действительно будут готовы 
имплементировать эти процедуры на момент вступления Соглашения в 
силу. Относительно других процедур, по которым в будущем будет идти 
ратификация, мы обсудили с участниками меры, в какой последователь- 
ности по ним будет идти подготовка. 

С некоторыми госорганами по отраслям, в которых уже прошла ноти- 
| фикация готовности, есть некоторые вопросы, и сейчас по результатам 
дискуссии некоторые государственные органы должны "пойти домой и 
сделать домашнее задание", именно тщательно подготовиться, чтобы на 
момент вступления Соглашения в силу их готовность была полная. Для 
достижения этой цели у Украины должна присутствовать достаточная 
политическая воля". 





Оксана Рейтер, заместитель министра инфраструктуры Украины по вопросам европейской интегра- 
ции: "Украина — страна-член ВТО с 2008 г., перед тем, как Украина вступала в ВТО, проводился детальный 
анализ всех сфер НЯ отраслей экономики, в том числе и транспорта, относительно готовности всту- 

Ч пления для того, чтобы мы могли обеспечить выполнение наших обяза- 
тельств после того, как мы станем страной-членом ВТО. Если говорить о 
| транспортном секторе, то еще в 2008 г. особых препятствий для работы в 
рамках этой организации по мировым условиям мы не видели, ия думаю, 


Самая серьезная проблема в процессе имплементации — бюрократи- 
зация, потому как упрощение процедур торговли и свободная торговля — 
это работа не одного министерства или ведомства, это работа совместная. 
Должна быть готовность всех органов что-то менять, менять законодатель- 
ство, менять процедуры, и если все органы работают быстро, оперативно, 
' четко и с хорошим планом действий, то все получится. 

В Мининфраструктуры сейчас принимают меры по упрощению прохож- 
дения грузов в портах, особенно это касается Одесского региона, также 
ведомство сотрудничает и поддерживает процедуру "единого окна", упро- 
щения таможенных процедур при пересечении границ грузами, особое 
внимание уделяя транзитным грузам, контейнерам — это то, что может сформировать предложения для пере- 
возчиков использовать Украину как транзитное государство, ведь потенциал у нас огромен, но мировые пере- 
возчики говорят об одном — о забюрократизированной системе, с которой мы стараемся бороться". 





Вячеслав Цымбал, директор Департамента доступа на рынки и взаимодействия с ВТО: "С точки зре- 
ния готовности Украины к имплементации положений Соглашения ВТО Украине нужно, чтобы отечествен- 
ное законодательство заработало на практике, чтобы бизнесу было легче, 
например, найти необходимую информацию, чтобы это было аккумулиро- 
вано в одном месте и эти вопросы/ответы, в которых нуждается бизнес, 
были реализованы путем, в том числе, и имплементации законодатель- 
ства. Если говорить о законодательных рамках, то они есть. Есть конвен- 
ции, есть Соглашение ВТО, есть наше законодательство, мы сейчас при- 
водим наше законодательство к законодательству ЕС, это также часть 
работы, которая в дальнейшем будет отвечать, в том числе, и имплемен- 
тации этого Соглашения. 

В процентном эквиваленте достаточно сложно определить, насколько 
Украина готова к имплементации Соглашения ВТО об упрощении проце- 
дур торговли. Для этого нужно экспертное мнение ГФСУ, представителей 
санитарных и фитосанитарных служб, вдобавок нужно понять инфраструк- 
турную готовность, например, внедрения определенного программного 
обеспечения. Если говорить "горизонтально-ровно", думаю, что готов- 
ность Украины составляет 80%. 
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Основные проблемы на пути имплементации Соглашения — инфраструктурные потребности, потребно- 
сти в соответственном финансировании, потребность в профессиональных знаниях и экспертах. Сейчас идут 
параллельные изменения: у нас структурные и административные изменения относительно оптимизации чис- 
ленности аппаратов государственной службы, и это все создает некоторые условия, с которыми нужно счи- 
таться с точки зрения имплементации Соглашения". 


Владимир Щелкунов, президент Украинского национального комитета Международной торговой 
палаты: "Готовность Украины к имплементации Соглашения об упрощении процедур торговли в разных 
направлениях и на разных уровнях составляет до 70%. Этот семинар — 
подытоживающий, далее нужно готовить постановление КМУ о создании 
постоянно действующего органа, который существует во многих странах 
мира согласно условиям ВТО. Сейчас мы подводим итоги, что сделано 
по категориям "В" и "С", какие есть на сегодня проблемы... По результа- 
| там мы увидим, что сделано, что нужно сделать, сколько средств необхо- 
димо просить у доноров и, собственно, пути имплементации Соглашения 
— Дорожная карта, которую мы должны оперативно обработать. 

Основная проблема на пути имплементации Соглашения — неопера- 
| тивность и инертность со стороны разного рода чиновников. Если гово- 
рить о средствах, то необходимо решить вопрос с донорами, ведь доноры 
не должны проводить мероприятия, которые не продвигают вперед, а 

только учат. Украина должна договориться с донорами о финансирова- 
| нии определенных направлений, должна быть специализация доноров по 
конкретным мероприятиям, которые нужны Украине. Тогда мы закроем 
финансовую сторону вопроса. Также необходима организованность, оперативность и политическая воля". 





Олег Платонов, президент АО "ПЛАСКЕ": "Степень готовности Украины к ратификации Соглашения 
НЕ — ВТО по упрощению процедур торговли совершенно разная: если гово- 
к РАЧИ рить о юридических аспектах, то она ближе к категории "А", а если гово- 
№ рить о практических — к категории "С". Соответственно, данная встреча 
| дала возможность участникам органов госуправления и бизнеса оце- 

| нить текущее состояние. Сегодня в Украине есть политическая воля для 
того, чтобы процедуры торговли и связанные с ними оформления были 
публичны, открыты и понятны, что даст возможность Украине стать нор- 
мальным партнером в международной торговле и логистике. Что касается 
проблем, то на сегодня существует одна проблема — отсутствие доста- 
точного финансирования, и понятно, что Украина, не имея текущих про- 
блем, связанных с защитой своей независимости, давно бы продвинулась 
вперед по данному вопросу за счет своих ресурсов. Но на сегодняшний 
день большая надежда у участников семинара на то, что правительство 
| Украины создаст полноценный мастер-план, который даст возможность 
инвесторам и донорам определить свою нишу и возможности для оказа- 





Лев Баязитов, консультант ЕЭК ООН: "По результатам исследования 
удалось выявить некоторые вещи, которые позволяют судить о преимуще- 
ственной неготовности Украины к имплементации Соглашения об упроще- 
нии процедур торговли... Украина в свое время сделала ошибочный шаг, 
неправильно интерпретировав положения очень серьезного международ- 
ного стандарта, пересмотренного Киотской конвенцией. Поэтому в контек- 
сте Соглашения у нас видится наиболее реальный шаг, когда мы делаем 
шаг назад, проверяем соответствие стандартам базового документа пере- 
смотренной Киотской конвенции, а потом уверенно и быстро идем к испол- 
нению всех положений Соглашения об упрощении процедур торговли". 
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ДИАЛОГ-КЛУБ 





Второе заседание "Диалог-клуба": "Соглашение 
ВТО по упрощению процедур торговли и 
международные правовые инструменты" 


21.10.2015 г. в Одессе в офисе ЗАО "ПЛАСКЕ" 
состоялось второе онлайн заседание "Диалог-клуба". 
Тема обсуждения: "Соглашение ВТО по упроще- 
нию процедур торговли и международные право- 
вые инструменты". Организаторами мероприятия 
выступили Ассоциация транспортно-экспедиторских и 
логистических организаций Украины "Укрвнештранс", 
Украинский национальный комитет Международной 
торговой палаты (СС ШкКгате), Украинская логисти- 
ческая ассоциация, Ассоциация "Портовое сообще- 
ство", в сотрудничестве с журналами "Транспорт" и 
"Столичный экспресс". 

В мероприятии приняли участие консультанты ЕЭК 
ООН по вопросам упрощения процедур торговли, 
представители Одесской таможни ГФСУ, ГП "АМПУ", 
представители 1СС УКгате, ООО "ППЛ 33-35", а также 
ряда профильных ассоциаций, в т.ч. "Укрвнештранс", 
"Портовое сообщество", Ассоциации таможенных 
брокеров Украины, Европейской Бизнес Ассоциа- 
ции и др. Трансляция "Диалог-клуба" велась на сайтах 
зтоемитао\м/.ога, 5р/.сот.иа. 1гапзроп-оита!.сот, а 
также на канале УоиТивбе. 

Открыл заседание "Диалог-клуба" консультант 
ЕЭК ООН по вопросам упрощения процедур тор- 
говли Александр Федоров (он же выступил моде- 
ратором мероприятия). В своем докладе он подробно 
остановился на основных положениях Соглашения 
об упрощении процедур торговли (СУПТ), принятого 
2 года назад на Министерской конференции на Бали 
(т.н. Балийское соглашение), а также на его взаимос- 
вязи с другими международными документами. 

По словам А. Федорова, Балийское соглашение 
представляет, прежде всего, всеобъемлющий доку- 
мент, который затрагивает все механизмы глобаль- 
ной цепи поставки. Ключевые моменты Соглашения 
— прозрачность, предсказуемость и эффективность. 
В целом оно сосредотачивается "на всех процедурах, 
связанных с транспортировкой, таможенной очист- 
кой, а также перемещением товаров и грузов через 
границу" (отдельные статьи Соглашения в т.ч. посвя- 
щены сотрудничеству пограничных ведомств в пун- 
ктах пропуска, формальностям при импорте, экспорте 
и транзите, свободе транзита, а также таможенному 
сотрудничеству). 
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Как отметил консультант, примечательность 
Балийского соглашения в том, что ряд положений 
и конвенций, которые легли в его основу, являются 
рамочными. В основе 10 из 12 статей Соглашения 
лежит пересмотренная Киотская конвенция 1999 г. 
(Международная конвенция об упрощении и гармо- 
низации таможенных процедур), принятая Всемирной 
таможенной организацией (ВТамО), членом которой 
является Украина. 

А. Федоров подчеркнул, что, тем не менее, после 
вступления Соглашения в силу, невыполнение его 
положений государством-членом ВТО будет чревато 
для него юридическими последствиями (в т.ч. торго- 
выми спорами). При этом, он обратил внимание на то, 
что положения пересмотренной Киотской конвенции 
и ряда статей Балийского соглашения по сути уже 
были заложены в Таможенный кодекс Украины 2012 
г. Также он напомнил, что еще в 2008 г. Украиной 
была принята концепция "Таможня в 21 веке". 

"Основные положения данной концепции лежат 
в основе текста Балийского соглашения. Это и гло- 
бально связанные таможенные службы, это обмен 
информацией между сопредельными сторонами, это 
прозрачность, это и наращивание потенциала. Это 
все то, к чему стремилась таможня Украины, и то, что 
уже казалось бы должно быть сделано... Казалось 
бы, ничего сложного в реализации Украиной Согла- 
шения об упрощении процедур торговли нет. Но одно- 
временно все сложно", — отметил А. Федоров. 

В частности, затрагивая степень готовности нашей 
страны к внедрению положений СУПТ, А. Федоров 
привел результаты рейтинга ОЭСР (Организации эко- 
номического сотрудничества и развития), в котором 
сравниваются показатели по упрощению процедур тор- 
говли ряда развивающихся стран, в т.ч. Украины. "Те 
12 позиций, по которым ведется сравнительный ана- 
лиз рейтинга, — четкое отражение требований статей 
Балийского соглашения", — подчеркнул консультант. 

Рассматривая, как изменились показатели Укра- 
ины за 2012—2015 гг., А. Федоров сделал неутеши- 
тельный вывод — почти по всем позициям показатели 
Украины ухудшились. Особенно ухудшился показа- 
тель "сотрудничество ведомств на границе" (с макси- 
мально возможной оценки в 2 бала в 2012 г. он ска- 
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тился до оценки 0,5 в 2015 г.). В то же время такой 
показатель, как  "формальности-автоматизация", 
остался практически на том же уровне. "Одно локаль- 
ное окно в Одессе не может повлиять на сферу авто- 
матизации всех контролирующих органов", — отме- 
тил специалист. 

Говоря о показателях, которые улучшились, А. 
Федоров, назвал "доступность информации и публи- 
кация". По его словам, "в этой сфере лучше стали 
работать и государство, и бизнес, который втягива- 
ется в обсуждение документов". 

В продолжение начатой А. Федоровым темы высту- 
пил консультант ЕЭК ООН Лев Баязитов. Он рас- 
сказал о результатах исследования, посвященного 
степени готовности госорганов и бизнеса Украины к 
внедрению положений СУПТ (исследование проводи- 
лось в период март—‹сентябрь 2015 г.). 

"К сожалению, мы пришли к выводу, что по боль- 
шинству статей Украина не готова выполнить возло- 
женные на нее обязательства", — отметил Л. Баязитов. 

Говоря о том, как строилось исследование, кон- 
сультант пояснил, что был применен подход, осно- 
ванный на восприятии Соглашения об упрощении 
торговли "как международного документа, который 
дублирует, модифицирует или дополняет нормы дру- 
гих, ранее внедренных в национальную практику меж- 
дународных документов". 

"В исследовании была применена гипотеза, что, 
возможно, нормы соглашений и конвенций, к которым 
Украина присоединилась раньше, не очень корректно 
имплементированы в отечественное законодатель- 
ство и национальную практику. И поскольку ряд статей 
СУПТ повторяют нормы пересмотренной Киотской кон- 
венции, мы пошли по такому пути, как сопоставление и 
сравнение национальной практики — как реализованы 
нормы Киотской конвенции", — отметил Л. Баязитов. 

Далее он остановился на позициях, по которым 
было обнаружено серьезное расхождение между 
национальной практикой и требованиями Киотской 
конвенции. 

Одной из наиболее серьезных позиций в этом плане 
также было названо отсутствие различий в националь- 
ной практике таких правовых категорий, как "условия, 
подлежащие исполнению" и "формальности, подлежа- 
щие совершению" (стандарт 1.2 Генерального прило- 
жения пересмотренной Киотской конвенции). 

Выводы исследования планируется предложить 
правительству при подготовке нотификаций относи- 
тельно готовности Украины реализовать меры СУПТ, 
а также при разработке Национальной стратегии об 
упрощении процедур торговли. 

В ходе заседания "Диалог-клуба" А. Федоров отме- 
тил ряд основных задач по упрощению процедур тор- 
говли, которыми, по его мнению, Украине необхо- 
димо вплотную заняться в 2015—2016 гг. с точки зре- 
ния внедрения положений СУПТ. Среди прочего кон- 
сультант отметил, что проекту "единое окно", реали- 
зуемому в Одессе, необходимо переходить от локаль- 
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ного решения к национальному окну. Также необхо- 
димо продолжить работу по стандартизации и гармо- 
низации торговых транспортных документов. 

Валерий Вирковский, директор по сотрудниче- 
ству со странами ЕС и странами Восточного парт- 
нерства Ассоциации !Т девелоперов 1МЕОРАНВК 
(Беларусь), отметил: "Слово гармонизация предпо- 
лагает, что вначале страны гармонизируют проце- 
дуры, законодательство, а потом системы и бизнес- 
сервисы, которые в итоге должны появляться". 

Далее он рассказал об инициативе по гармониза- 
ции цифровых рынков стран ЕС и Восточного партнер- 
ства. "В практической плоскости все основные разделы 
положения Соглашения об упрощении процедур тор- 
говли, так или иначе, стали предметом пристального 
рассмотрения бизнес-сообществом стран Восточного 
партнерства... и в течение последнего года была рож- 
дена инициатива по гармонизации цифровых рынков 
со странами ЕС. Исходя из представлений о всех про- 
цессах, происходящих на стыке импортно-экспортных 
операций, таможенной очистки и логистических цепо- 
чек, были сформулированы приоритеты данной ини- 
циативы. Они стали предметом рассмотрения Мини- 
стерской встречи стран ЕС и Восточного партнерства 
в июне т.г. в Люксембурге", — сообщил В. Вирковский. 

По результатам встречи странами ЕС и Восточного 
партнерства были выбраны приоритетные тематики 
для проектной проработки в ближайшие 5—6 лет. "Там 
есть специальный раздел по электронной логистике и 
цифровым транспортным коридорам — он очень инте- 
ресным образом пересекается с основными поло- 
жениями Балийского соглашения. Кроме того, есть 
большой раздел, связанный с системами электронной 
торговли и "единого окна", а также специальный раз- 
дел по электронной таможне", — уточнил докладчик. 

В. Вирковский дал высокую оценку работе по соз- 
данию "единого окна" в Одессе. В этой связи он отме- 
тил: "Наш интенсивный анализ показал, что по ряду 
вопросов страны Восточного партнерства находятся 
никак не позади Евросоюза... даже в какой-то мере 
впереди него". 

Также В. Вирковский высказал мнение, что рост 
проекта "единое окно" от локального решения до наци- 
онального "очень продуктивен, практичен и позволяет 
на уровне локальных пилотных проектов разобраться 
в деталях, которые были бы не слишком видны, если 
бы проект сразу стартовал с национального уровня". 

Важное место в заседании "Диалог-клуба" заняли 
доклады, посвященные упрощению формальностей 
при оформлении транспортных средств и грузов на 
границе. 

Александр Дмитренко, замначальника Управ- 
ления организации таможенного контроля и 
оформления грузов Одесской таможни ГФСУ, 
в своем выступлении сообщил, что под давлением 
общественности и нормативных документов, прини- 
маемых в последнее время, таможенные досмотры в 
Одесском порту сократились до 4,24%. "Этот процесс 
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идет в хорошей динамике — из месяца в месяц эта 
цифра уменьшается. Причем на качестве выпускае- 
мого товара и таможенной очистки это не сказыва- 
ется", — сообщил таможенник. 

Также он отметил: "По цифрам мы видим переори- 
ентацию импорта на экспорт... Поэтому хотелось бы 
видеть от наших коллег по ИСПС внедрение и расши- 
рение задач, которые они себе ставят, и уделить вни- 
мание экспорту". 

В этой связи Вячеслав Вороной, зампредседа- 
теля ГП "АМПУ" по логистике, проинформировал: "С 
1.11.2015 г. в Одесском порту в тестовом режиме мы 
начинаем внедрять первый этап экспорта — это оформ- 
ление электронной заявки на завоз груза в порт". 

Далее В. Вороной рассказал об этапах дерегуляции 
по оформлению транспортных средств и грузов в мор- 
ских портах Украины. По его словам, первый этап дере- 
гуляции выполнен на 100%. В рамках этого этапа в т.ч. 
был отменен комиссионный контроль на борту судна, 
отменены контрольные процедуры при переходе между 
портами Украины, отменен химический контроль изо- 
лированного балласта. Также в портах Одесса, Ильи- 
чевск, "Южный" было введено электронное оформ- 
ление портовых формальностей для импортных и 
транзитных грузов, которые прибывают судами и убы- 
вают автомобильным и ж/д транспортом. Кроме того, 
был внедрен 100%-й предварительный документарный 
контроль всех грузов в порту одной службой (теперь 
санитарный, экологический, фитосанитарный, ветери- 
нарный контроль осуществляет таможенная служба). 

В рамках второго этапа по дерегуляции заплани- 
рован широкий комплекс мер. В т.ч. во всех морских 
портах Украины планируется перевести оформле- 
ние документов на прибытие и выход судна из порта 
в электронный вид (в настоящее время электронный 
документооборот по оформлению судна работает 
только на прибытие и исключительно в Ильичевском, 
Одесском и "Южном" портах). Руководством Минин- 
фраструктуры и АМПУ поставлена задача подклю- 
чить все остальные порты и все службы, работающие 
в портах, к ИСПС и осуществлять в электронном виде 
не только прибытие судна, но и отработать электрон- 
ные процедуры отхода, подчеркнул В. Вороной. 

"В настоящее время мы уже все подключили и 
заставили работать в электронном виде все контроли- 
рующие службы. При этом, объективности ради могу 
отметить, что некоторые службы АМПУ до сих пор не 
оформляют документы в электронном виде и не под- 
ключены к ИСПС. Например, это лоцманская служба и 
служба капитана порта — подачу всех документов для 
капитана порта они осуществляют в бумажном виде... 
Мы занимаемся подключением всех этих служб". В 
этой связи представитель АМПУ также сообщил, что 
в рамках второго этапа предполагается сделать элек- 
тронной заявку на лоцманскую проводку в порту, лоц- 
манскую квитанцию. Рабочая группа, которая состоит 
из представителей нашего центра, а также центра 
обработки данных "ППЛ 33-35", над этим работает", — 
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уточнил представитель ГГ] "АМПУ". Также планируется 
создать лаборатории для фитосанитарного контроля 
зерна непосредственно в морских портах. По словам 
В. Вороного, в настоящее время уже получены техус- 
ловия от Минагрополитики по созданию в виде экспе- 
римента первой такой лаборатории в Одесском МТП. 
"Если удастся ее успешно запустить, мы будем распро- 
странять этот опыт на другие порты", — сообщил он. 

Среди других мер, предусмотренных в рамках 
второго этапа — отмена радиалогического контроля 
судна и грузов, покидающих порт, а также отмена 
обязательного оформления ветеринарных свиде- 
тельств и справок по экспорту (если эти свидетель- 
ства не нужны стране-импортеру). 

Алексей Орлов, заместитель гендиректора 
ООО "ППЛ 33-35", представил результаты исследо- 
вания времени выпуска товаров в Одесском морском 
порту по методологии ВТамо. 

Исследование проводились (согласно требованиям 
ВТамоО) в Звременных интервала: с 20.01 по 30.01.2014 
г., С 15.06 по 25.06.2014 г., с 20.01 по 30.01.2015 г. 

В ходе своего доклада А. Орлов озвучил резуль- 
таты анализа времени нахождения в порту автомо- 
бильного транспортного средства (с момента его 
въезда до момента выезда). Данные для исследо- 
вания собирались не по опросам и анкетам, а бра- 
лись исключительно из электронных систем учета 
ИСПС, единой информационной автоматизирован- 
ной системы ГП "АМПУ", электронной системы учета 
Одесского порта и системы учета портовых операто- 
ров. "Все данные электронные — никакого субъектив- 
ного фактора здесь нет", — подчеркнул А. Орлов. 

По его словам, в период 20.01—30.01.2014 г. сред- 
нее время нахождения автомобиля в порту состав- 
ляло 15 час. 21 мин., в период 15.06—25.06.2014 г. — 
4 час. 52 мин., в период 20.01—30.01.2015 г. — 3 часа 
9 минут. "Т.е. за год время нахождения перевозчика с 
контейнером сократилось в 5 раз. Вот это результат 
применения всех мер — административных, хозяй- 
ственных и пр.", — подчеркнул А. Орлов. 

Многогранность и широта тематики заседания не 
позволила в данном формате, в связи с ограниченным 
временем, высказаться по тематике заседания всем 
участникам. Но, как отметил модератор мероприя- 
тия, "Диалог-клуб" — молодое начинание и опреде- 
ленные неувязки на начальном этапе простительны; 
все ошибки будут учтены при проведении следующих 
заседаний. Также на одном из следующих заседа- 
ний планируется вернуться к вопросу упрощения про- 
цедур торговли с тем, чтобы пожелания и предложе- 
ния участников бизнес-процесса были услышаны и 
учтены в дальнейшем вышестоящими органами. 

По результатам заседания "Диалог-клуба" будут 
подготовлены рекомендации, которые будут рас- 
смотрены на Двадцатом заседании Межведомствен- 
ной рабочей группы по упрощению процедур между- 
народной торговли и логистики в Украине, которое 
будут проходить 30.10.2015 г. в Мининфраструктуры. 
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Некачественная политика качества 


По-видимому, нет необходимости еще раз подчеркивать, что будущее нашей страны в наибольшей 
степени зависит от конкурентоспособности ее экономики, особенно учитывая, что Украина выбрала 
европейский путь развития, а на ее востоке продолжается затяжная и изнурительная война. 


Не секрет, что конкурентоспособность экономики 
напрямую зависит от качества, или, как говорят, — 
совершенства организаций (предприятий, учрежде- 
ний) страны и качества их продукции и услуг. А здесь 
у нас накопилось очень много серьезных проблем. 

И поэтому не понятно, почему КМУ по представ- 
лению Минэкономразвития в апреле т.г. продлил дей- 
ствие несовершенной Концепции государственной 
политики в сфере управления качеством, принятой 
ещев 2002 г. Ведь за все время она не принесла ощу- 
тимой пользы ни для большинства предприятий, кото- 
рые внедрили стандарты на системы менеджмента, 
ни для национальной экономики в целом. А профес- 
сиональная общественность уже в течение многих 
лет неоднократно обращает внимание на неадекват- 
ность Концепции и необходимость ее коренной пере- 
работки. Правда, в предыдущую редакцию Концеп- 
ции внесены некоторые изменения, но они, по сути, 
ничего не изменили к лучшему. 











ОНЦЕПЦИИ 
В чем же основные причины несовершенства и 
неэффективности Концепции государственной поли- 
тики в сфере управления качеством продукции? 
Во-первых, в путанице понятий. Из-за некомпе- 
тентности руководителей и специалистов объектом 
политики здесь определена не конечная цель "каче- 
ство продукции", а "управление качеством", в соот- 
ветствии с международными стандартами 150 серии 
9000. Это сузило ориентацию на обеспечение каче- 
ства самой продукции — вне политики остались: нор- 
мирование качества продукции, ее метрологическое 
обеспечение, техническое регулирование, рыночный 
надзор, защита прав потребителей и тому подобное. 
В то же время под "управление качеством продукции" 
подвели другие целевые системы менеджмента, кото- 
рые не имеют отношения к качеству продукции (эколо- 
гический менеджмент, менеджмент профессиональ- 
ной безопасности и т.п.), только потому, что по ним 
также были приняты международные стандарты. 
Во-вторых, в упрощенном (примитивном) под- 
ходе к внедрению стандартов на целевые системы 
менеджмента, что преимущественно выливается в 
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обычную имитацию усовершенствования. Внедрение 
стандарта должно быть не просто "механистическим" 
написанием ответов на поставленные этим стан- 
дартом "вопросы", а одновременно сопровождаться 
повышением уровня деловой культуры организации. 
Авторы Концепции должны были знать, что базой для 
разработки стандартов на целевые системы менед- 
жмента отбирают не отсталые предприятия, а наибо- 
лее успешные компании, которые отличаются высокой 
деловой культурой и имеют современные целостные 
системы менеджмента, органической частью которых 
и являются их целевые системы управления, в частно- 
сти качеством. И это необходимо было учесть на госу- 
дарственном уровне, разработать соответствующие 
методические рекомендации. А мы, из-за непонима- 
ния, упрощенно читаем стандарты и формально пыта- 
емся "внедрить" их требования в организации. Это 
бесперспективно. Разве что надежда на положитель- 
ный результат может быть в случаях, когда предприя- 
тия, внедряющие целевые системы в соответствии со 
стандартами, сами уже смогли продвинуться в части 
деловой культуры и имеют общие системы менелд- 
жмента, которые более или менее соответствуют 
современным требованиям. Но таких у нас, к сожале- 
нию, очень мало. 

В-третьих, в неадекватном понимании места и 
роли целевых систем менеджмента в целостной 
системе менеджмента организации. Разработан- 
ные, как правило, изолированно, отдельно от общих 
систем менеджмента организаций (опять же, из-за 
непонимания и отсутствия адекватных методических 
рекомендаций), такие целевые системы менеджмента 
не могут быть достаточно эффективными. 

В результате реальная эффективность органи- 
заций практически не повышается, а в обществе 
формируется устойчивое негативное отношение к 
стандартам на целевые системы менеджмента и к 
системам менеджмента в целом. Многие считают, что 
это очередная надуманная кампания. Видимо именно 
поэтому и внедрение стандартов на целевые системы 
менеджмента в Украине продвигается крайне неудо- 
влетворительно. Согласно отчету 130 (Междунарол- 
ная организация по стандартизации), Украина в части 
внедрения стандартов 130 9001 на одного жителя 
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отстает от Китая в 8 раз, а от Италии — в 86(!) раз. 
По другим стандартам на целевые системы менед- 
жмента состояние еще хуже. 

Сложившаяся ситуация в большой степени также 
является следствием некачественной подготовки спе- 
циалистов по менеджменту в высших учебных заве- 
дениях страны. Где, согласно Концепции государ- 
ственной политики в сфере управления качеством 
продукции, создана своя путаница. В свое время в 
классификатор специальностей, которым руковод- 
ствуются украинские вузы, была включена квалифи- 
кация "Качество, стандартизация и сертификация", 
где под "качеством", кроме традиционных понятий 
"нормирование", "контроль", "измерения и испыта- 
ния" начали понимать также "управление качеством", 
которое является составной частью общей системы 
менеджмента организации. Позднее, как и в государ- 
ственной политике в сфере управления качеством 
продукции, сюда начали добавлять и другие целевые 
системы управления, на которые вводились между- 
народные стандарты: "экологический менеджмент", 
"менеджмент производственной безопасности" и др. В 
то же время, из специальности "менеджмент" вопросы 
управления качеством (и подобных целевых систем) 
были практически исключены. Это привело к тому, что 
высшая школа выпускает менеджеров, недостаточно 
подготовленных для обеспечения успешности компа- 
ний в условиях насыщенного рынка. А специалисты, 
обученные по специальности "Качество, стандартиза- 
ция и сертификация", не имеют базовой подготовки 
менеджера, что не позволяет им эффективно совер- 
шенствовать систему менеджмента компании в целом. 

Для лучшего понимания того, что происходит, и 
того, что надо делать, попробуем разобраться в осо- 
бенностях формирования политик в различных сфе- 
рах деятельности. 
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Для более эффективного управления государ- 
ством его жизнедеятельность разбивают на отдель- 
ные сферы: экономика (существенно зависит от 
производства и обращения продукции), экология, 
трудовые ресурсы, энергетика, образование, здра- 
воохранение и так далее. В каждой сфере образу- 
ется соответствующий орган исполнительной власти 
(ОИВ). Так, в Украине на сегодня занимаются состоя- 
нием: экономики — Минэкономразвития и торговли, 
окружающей среды — Минприроды, трудовых ресур- 
сов — Минсоцполитики, энергетики — Минэнерге- 
тики, образования — Минобразования и науки, здра- 
воохранения — Минздрав ит.п. 

Чтобы обеспечить целенаправленное развитие, 
ОИВ, прежде всего, должны определиться с полити- 
ками функционирования и развития закрепленных 
сфер, то есть сформировать: экономическую поли- 
тику, экологическую политику, политику труда, энер- 
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гетическую политику и т.д. В некоторых сферах могут 
дополнительно создаваться политики на отдельные 
значимые составляющие. Так, в экономике могут быть 
отдельно сформированы: промышленная политика, 
политика развития предпринимательства, политика в 
области продукции (услуг) и ее качества и другие. 

Желательно, чтобы политики в различных сферах 
деятельности отражали, по крайней мере, три услов- 
ные уровня состояния соответствующей сферы: кри- 
тический (регулируется принятием обязательных нор- 
мативов), традиционный (на уровне принятых в стране 
норм и правил, в том числе стандартов, которые явля- 
ются добровольными), перспективный (до которого 
желательно подтянуться, с учетом лучших междуна- 
родных достижений). 
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В свою очередь, на международном (национальном) 
уровне принимаются стандарты на целевые системы 
менеджмента (являющиеся составляющими общей 
системы менеджмента организации), ориентирован- 
ные на соответствующие цели, например такие, как: 
качество продукции (услуг), сохранение окружающей 
среды, безопасность труда персонала организаций, 
эффективность использования энергоресурсов и др. 

Отражая накопленный опыт целевого управле- 
ния, эти стандарты направлены на совершенствова- 
ние систем менеджмента организаций с целью обе- 
спечения формирования и принятия эффективных 
решений по предотвращению проблем для различ- 
ных заинтересованных сторон (в пределах соответ- 
ствующих сфер деятельности): потребителей — отно- 
сительно безопасности и качества продукции (150 
9000), общества — по состоянию окружающей среды 
(150 14000), работников — по безопасности условий 
труда (ОНЗАЗ 18000), общества — по энергетиче- 
скому обеспечению (150 50000) и др. 

Стандарты на целевые системы менеджмента — 
это, по сути, инструмент, распространение которого 
должно способствовать органам исполнительной 
власти в выполнении возложенных на них функций 
и улучшении состояния в закрепленных сферах: 150 
9000 — инструмент Минэкономразвития, 150 14000 — 
инструмент Минприроды, ОНЗА$ 18000 — инструмент 
Минсоцполитики, 150 50000 — инструмент Минэнер- 
гетики и т.д. Исходя из этого, применение стандартов 
на целевые системы менеджмента целесообразно 
отображать в политиках функционирования и разви- 
тия соответствующих сфер деятельности: 150 14000 
— в экологической политике, ОНЗА$ 18000 — в поли- 
тике труда, |150 50000 — в энергетической политике и 
т.д. В то же время и стандарт |150 9000 должен быть 
составляющей политики в области качества продук- 
ции (услуг), а не представлен отдельной политикой по 
его применению (ведь при таком подходе нужно раз- 
рабатывать отдельную политику для каждого стан- 





№10 (883) октябрь 2015 г. 





УПРАВЛЕНИЕ 
КАЧЕСТВОМ 


дарта на целевую систему менеджмента). Следует 
понимать, что стандарты 130 14000, ОНЗАЗ 18000, 
15О 50000 и другие не имеют никакого отношения к 
управлению качеством продукции (услуг), на кото- 
рое распространяется только стандарт 150 9000. Сле- 
довательно, Концепция государственной политики 
в сфере управления качеством продукции (процес- 
сов, услуг) не может распространяться на целевые 
системы менеджмента, такие как: |150 14000, ОНЗА$ 
18000, 130 50000 и др. Включение этих стандартов в 
политику в области управления качеством продукции 
является существенной ошибкой, которая создает 
путаницу со многими негативными последствиями 
для организаций, экономики и общества. 

И еще, относительно систем целевого управления. 
Положением о Минэкономразвития логично преду- 
смотрено выполнение деятельности по управлению 
качеством продукции, потому что за этим министер- 
ством закреплена организация обеспечения безопас- 
ности и качества продукции. В то же время, в Поло- 
жении ничего не сказано про экологическое управ- 
ление, управление в области энергетики и другие 
системы управления, которые не имеют отношения к 
управлению качеством продукции. И то, что различ- 
ные целевые системы менеджмента одинаково "бази- 
руются на стандартах", еще не является поводом для 
их включения в одну политику. Ведь стандарты есть и 
на колбасу, чайники, компьютеры и т.п. Но ни у кого 
не возникает желания объединить их в единую поли- 
тику, например, по "чайникам". Если же говорить о 
совокупности систем целевого управления, то речь 
должна идти не о "системе управления качеством", 
а о "системе менеджмента организации", о повыше- 
нии ее эффективности, то есть об усовершенствова- 
нии всей организации, что является крайне важным. 
Но это уже другая история. 


О КОНЦЕПЦИИ ГОСУПОЛИТИКИ В 
С<-РЕРЕ КАЧЕСТВА ПРОДУКЦИИ 

Еще в 2001 г. Украинская ассоциация качества 
(УАК) подготовила и направила в Госстандарт Укра- 
ины предложения по формированию в стране поли- 
тики качества. Эти предложения касались форми- 
рования политики не в сфере систем управления 
качеством, а преимущественно в сфере качества про- 
дукции (услуг). Система управления качеством рас- 
сматривалась лишь как инструмент решения проблем 
качества продукции. К сожалению, эти предложения, 
как и ряд последующих, остались без внимания руко- 
водства Госстандарта, а впоследствии и Минэконом- 
развития. 





О КОНЦЕПЦИИ ГОСПОЛИТИКИ 
В СФЕРЕ МЕНЕДЖМЕНТА _ 
(СОВЕРШЕНСТВА) ОРГАНИЗАЦИЙ 
Если же рассматривать не отдельно какую-либо 
целевую систему менеджмента, регламентирован- 
ную стандартом, а всю совокупность целевых систем 
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менеджмента, то, как мы уже отметили выше, целе- 
сообразно говорить о единой целостной системе 
менеджмента организации. А здесь нужно понимать, 
что система менеджмента современной европейской 
организации существенно превышает нормы, преду- 
смотренные стандартами, и включает в себя гораздо 
больше целей, чем те, на которые уже приняты (или 
будут приняты) международные стандарты. Поэтому 
ориентация только на стандарты автоматически 
закладывает отставание украинской экономики от 
экономик развитых европейских стран. 

Для усовершенствования украинских органи- 
заций, существенного повышения уровня их дело- 
вой культуры и совершенства, а значит и конкурен- 
тоспособности этих организаций и национальной 
экономики на развитых зарубежных, в частности 
европейском, рынках, нужно разработать другую 
концепцию государственной политики — в сфере 
менеджмента, или делового совершенства органи- 
заций. Эта политика должна учитывать современные 
европейские и мировые подходы и лучшую практику 
по усовершенствованию организаций. Она должна 
быть ориентирована на содействие развитию обще- 
национального движения за деловое совершенство 
и качество. 


Приступая к разработке Концепции государствен- 
ной политики в сфере качества, разработчикам необ- 
ходимо было профессионально разобраться с про- 
блемой, ее особенностями, понять, каким образом 
проблему следует решать. И необходимо было при- 
слушаться к предложениям профессиональной обще- 
ственности, чтобы избежать необоснованных ошибоч- 
ных решений. Ведь известно, что первым достигает 
цели не тот, кто движется просто быстрее, а тот, кто 
движется в верном направлении. 

И возникает вопрос к Институту управления каче- 
ством, который был создан в системе Госпотребстан- 
дарта Украины более 10 лет назад. Почему Укра- 
ина потеряла столько времени и до сих пор остается 
ведомой в неверном направлении в части обеспе- 
чения делового совершенства организаций, в част- 
ности в сфере управления качеством продукции? 
Почему ее повели по ложному пути, который не спо- 
собствует повышению конкурентоспособности оте- 
чественных организаций и национальной экономики 
в целом? 

Великий гуру качества Эдвард Деминг сказал: 
"Совершенствоваться не обязательно. Выживание — 
дело добровольное". Но если мы на самом деле хотим 
надеяться на превращение Украины в развитое евро- 
пейское государство, мы должны признать и испра- 
вить свои ошибки. Должны совершенствоваться. И 
чем быстрее, тем лучше. 


КАЛИТА Петр, 
президент Украинской ассоциации качества 
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